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ZAKLADY SOLVAY W POLSCE

T. Z 0. p.

Cementownia ,,6RODZIEC* stacja kol. Zabkowice

Cement PORTLANDZKI

produkowany w piecach rotacyinych, pierwszorzednej
jakosci o wytrzymalosciach przekraczajgcych wyma-
gania Polskich Norm dla cementu portlandzkiego.
Zdoinos$é produkcyjna 350.000 tonn rocznle.

»ZUBR*“ SPECJALNY CEMENT
WYSOKOWARTOSCIOWY

Zamowienia prosimy klerowac do Zakladow
Solvay w Polsce T. z 0. p. Wydzlat Handlowy
(cement), Warszawa I, skrzynka pocztowa
Nr. 282, — telefon nr.: 532-44 | 532-30.
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niki, armatury hermetyczne i t. p,,
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GIESCHE S- A.

Fabryka porcelany
KatOWice-BOQUCiCE

+KARPATY”

Sprzedaz Produktéow Naftowych

Spélka z ogr. por.
Organizacja Krajowej Sprzedazy

Koncernu Naftowego

sMALOPOLSKA"

poleca:
BENZYNE lotnicza, samochodowa, traktorowa,
OLEJE maszynowe, samochodowe, cylindrowe,
SMARY maszynowe, do wozéw i trybéw, oraz

OLEJE I SMARY SPECJALNE
marki

»»GALKAR*

Centrala:
Lwéw, ul. Batorego 26.

Oddzialy i sklady we
wszystkich wiekszych
miastach Polski

Zjednoczone Kopalnie Gornoslaskie sp.zo.p.

PROGRESS

Katowice, ul. Zamkowa I
Tel. nr. zbiorowy 339-91. Adres telegr. Progress KatOche

Wylaczne biuro sprzedazy wegla nast. kopala:
Richter — Florentyna — Myslowice — Andaluzja
Debiefisko—Ferdynand—Matylda—Radzionkéw

Wlasne urzadzenia portowe w Gdyni pod firmg

sP RO GRES S

Zjednoczone Kopalnie Goérnoslaskie Sp. z 0. o.

Oddziat w Gdyni

Udzial w og6lnem wydobyciu wegla na Gérnym
Slasku okolo 23°/,.

Wegiel kamienny tylko w pierwszorzednej ja-

kosci. — Specjalne gatunki dla opalu domowe-

go i wszelkiego rodzaju przemystu. — Pierwszo-

rzedny wegiel gazowy.
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B-LAMPOWY 7z & ta PROSTOWNICZA
O cechach odbiornika wysokiej
klasy. Nowa linja akustycznej
skrzynki. 3 zakresy fal. Zasieg
wszech$wiatowy.

TELEFUNKEN SALON

- LWOW, PL. MARJACKI 9 I. p. TEL. 226-56.

Demonstru;e nowoczesne aparaty, nagrywa najnowszym systemem piyty
Spiew, muzyke i mowe, instaluje i wypozycza aparaty megafonowe.
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Ceny biletdbw samolotowych
w Polsce ze wzgledOw pro-
pagandowych utrzymane s3
na najnizszym poziomiel
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KLESOWSKI
G R A N |

PRZEMYSL
T O W Y =X

Warszawa, ul. Swietokrzyska l. 25 — Telefon nr. 540-65.

Kamieniolomy granitowe w Klesowie. Dostawa wszelkiego rodzaju materjaléw granito-

wych w szczegélnosci dla celéw drogowych.

— — —  Produkcja 350.000 ton rocznie.

,»WUK A E M*

DOMTECHNICZNO-HANDLOWY
Lwéw, ul. Kollataja 1. 8. Telefon nr. 200-61.

Przedstawicielstwo firmy SCHOFFER OH BUDENBERG
g. m. b. H. Wieden, Magdeburg, Buckau i Aussig fabryki

armatur i instrumentéw mierniczych.

KONRAD KAIM i SYN

Dzial elektro-akustyki i radjotechniki.
Lwoéw, ul. Kopernika 1. 11. Telefon nr. 220-45.

Wazmacniacze, mikrofony, glosniki reprezentowanej przez

nas fabryki ,Telefunken*. Artykuly radjowe, domofony,

zegary elektryczne f-my ,Siemens. Wlasne warsztaty
i laboratorjum.

HOTEL EUROPE]SKI

LWOW, PLAC MARJACKI L. 4.

Nowo przebudowany, konfortowy.

Ciepla i zimna woda, winda, pokoje z lazien-
— kami, 1 osobowy 4 zl., 2 osobowy 7 zl. —

FABRYKA WYROBOW METALOWYCH

W. MANCZUKOWSKI i Ska

LWOW, UL. JANOWSKA 11. TEL. 278-54.

Specjalnos$é firmy Palniki do kuchenek naftowych

(primuséw) ,PREMIER" wykonuje na zlecenie wszelkie

wyroby tloczone, sztancowane oraz roboty tokarskie:
éruby, podktadki etc. solidnie i tanio.

WELASNEGO WYROBU

Koldry - Materace

Gotowe poduszki — Przescieradla — Poszewki
Koce — Kapy — Firanki i t. p.

A. Pietruszewski, ul. Halicka 20.

Telefon 213-33. Cenniki darmo!
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ZAKLADY REPRODUKCYJNE

oo K [loll S 25™

STNAL LWOW A7

UL.KOPLRNIKA 28 -TEL-248 46.

,,POL-~-STAR*
L MARS juksusowe*’

wysoko wartosciowe

ostrza do golenia

W yrobu
fabryki

M A R 5°

Lwéw, ul. Krasickich I. 18.

M. KURKIEWICZ
]. ZARZY CKI

Biuro Inzynierskie
i Przedsiebiorstwo Budowlane

KRAKOW

ul. Grzegé6rzecka - Boczna 8.
Telefon 126-18.

1. ZIELENIEWSKI
SRR N RER
GAMPERS

Krakéw, Warszawa, Lodz,
Lwoéw, Poznan, Gdynia,

Radom, Lublin, Wilno.

Budujemy
j dostarczamy:

lompletne urzadzenia chiodnicze

dla wytwérni wyrobéw masarskich
i rzeznikow, mleczarn, skladéw piwa,
restauracyj, hoteli, pensjonatéw ; szpi-
tali i sanatorjow; przemyslu chemiecz-
nego i tekstylnego; rzezni miejskich
i eksportowych; hal targowych i t. d.;
do konserwacji wyrobéow masarskich,
migsa, jaj, piwa, wod mineralnych,
owocow, jarzyn, kwiatéw, sztucznych -
tluszczéw i t. d.

Specjaino$¢ nasza stanowl budowa

AUTOMATOW CHLODNICZYCH
systemu

HLDROTOFRIGOR”
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Przedruk prawnie zastrzezony.

Cena podwoéjinego numeru 1 zi.
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ZYCIE TECHNICZNE

miesiecznilk

TRt O - Organ Kol Naukowych Polskiej Mlodziezy
NECHNIKI WA! Akademickiej Wyzszych Uczelni Technicznych
§ Werssawa, Pl . iczelt | w Polsce i w Wolnem Miescie Gdansku.
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Przyjecie scisle okreslonego programu, jak réwniez dobdr odpowiednich artykulow
wedlug pewnej wytycznej, kidrq si¢ poprzednio wykreslito, jest fundamentalng zasadg, jaka
obowiqzuje kazde czasopismo, a zwlaszcza techniczne. Tyle istnieje bowiem dziafow techniki,
poddziatow i stopni, ze w labiryncie tym mozna zagubié pierwotng mysl przewodniq. Jezeli
chodzi o to, aby czasopismo nie stalo si¢ malo wartosciowe lub jednostronne, trzeba ufozyc
Scisly program pracy i konsekwentnie go wykonywac. Przed takim problemem staneli Ci, ktdrzy
tworzyli ,Zycie Technickie* we Lwowie.

Aby dobrze okreslic kierunek i program ,Zycia Technicznego® — nazwa ulegta zmianie
o czem pdzniej — nalezy zastanowic sie najpierw nad tem, czem sq czasopisma techniczne
i jakq odgrywajq role w zyciu stowarzyszen zawodowych, jak réwniez poszczegdlnych jednostek.

Prasa techniczna jest jednq z podstaw rozwoju techniki, jest czynnikiem, dajgcym
inZynierom moznosc¢ dotrzymania kroku, szybko idgqcemu naprzod postepowi techniki. Dlatego
nie mozna sobie dzis wyobrazic jakiego$ stowarzyszenia naukowego, bqdz zawodowego — tech-
nicznego, ktdre nieposiadatoby wilasnego organu lub co najmniej, ktdre nie utrzymywatoby sci-
stego kontaktu z jakiems powazniejszem czasopismem technicznem.

W naszem mifodem Paristwie uderza wprost znikoma ilosé czasopism tego rodzaju
w pordwnaniu z panstwami zachodniej Europy — a nawet z sqsiadem ze wschodu. A przeciez
jestesmy Ojczyznq inzynieréw stawnych w calym swiecie. Lecz te stawne jednostki wyksztat-
cily si¢ przewaznie na literaturze obcej. W dobie dzisiejszej, brak polskiej literatury fachowej
powinien zniknqc jak najszybciej.

Organy prasy technicznej odgrywajq bardzo doniostq role w utrzymaniu stalego kon-
taktu powazinych, doswiadczonych i zastuzonych na polu inzynierskiem ludzi z miodymi,
wchodzqcymi dopiero w zycie praktyczne, inzynierami czy tez miodziezq studjujqcq.

Dzigki wzajemnej wymianie mysli, korzys¢ odnoszq obie strony. Dlatego tez o rozwdj
tego pismiennictwa starac si¢ powinni wszyscy bez bez wyjqtku technicy, ktérym chodzi
o ulrzymanie na pewnym poziomie techniki i kultury materjalnej spoleczenstwa.

Istniejq czasopisma fachowe — popularne i scisle fachowe — specjalizujqce sie w pew-
nych dzialach techniki. Tych scisle zawodowych lub czysto naukowych czasopism mamy juz
w Polsce sporo, brak natomiast czasopism ogélno-technicznych jak réwniez popularyzujgcych
sprawy techniki. Czasopisma te moze czytac kazdy, nawet najbardziej zajety pracq zawodowqg —
poniewaz nie jest to ograniczone ani specjalnym czasem ani miejscem — w przeciwienstwie
do wszelkiego rodzaju odczytow czy wykladéw [ nie wymaga czysto naukowego przygoto-
wania jednostki.

Na wszystkie odczyly, urzqdzone przez stowarzyszenia techniczne przychodzi prze-
cietnie — w najlepszym razie 10°), wszystkich czlonkéw. Reszta nie odnosi nalezytych korzysci
z samego nalezenia do stowarzyszen — o ile ono nie posiada wiasnego organu — gdyz brak
jego uniemozliwia spetfnienie powierzonych sobie zadan i przerywa {qcznosé miedzy stowarzy-
szeniem a czlonkami. Dzieki inicjatywie kilku energicznych jednostek, studjujgcych na Poli-
technice Lwowskiej, w roku 1922 powstato czasopismo ,,Zycie Technickie“ poczqtkowo jako
organ wytacznie Studentéw Politechniki, po lwowsku ,technikow®. Sted nazwa pisma.

Z biegiem czasu pismo ogarnelo swym zasiggiem pozostate Polskie Uczelnie Techniczne,
powoli weiggnelo do wspolpracy ogdt polskich technikéw” i milodyeh inzynieréw z cafego
kraju i Gdanska, stalo sie magazynem ogélno-technicznym. Stqd nazwa ,Zycie Techniczne®,
ktéra w dwu slowach zawiera nasz program.
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Bolejg, 7e tak malo urzadza sie technicznych
wycieczek naukowych, a przeciez maja one dla
inzynierow i studentéw Politechaiki pierwszorzedne
znaczenie. Studjum techniczne ma byé przysposo-
bieniem nowych kadr ludzi m‘odych, ktérzy droga
zaznajomienia si¢ z prawami rzgdzgcemi techniczng
strong rozwoju cywilizacji potrafig z chwilg roz-
poczgeia swej karjery iniynierskiej polozyé reke
na pulsie zycia, aby dalszy: zapewnié mu rozwdj
z pozytkiem nietvlko dla samej cywilizacji, ale
dla calego organizmu spolecznego.

Str. 3

PRZEZ4
MO RZ A

wZawisza Czarny“ na stoczni w Gdanskan.

Przygotowanie statku do

podrdézy.

Znajomcs$é zycia jest tu nieodzowna. W tem
tkwi trudnosé studjum technicznego, ze trzymajac
sig Scisle linji wskazan programowych, éwiczy sig
studenta w pojgciach wylgcznie technicznych, dosé
sztywnych w zakresie studjéow, a tymczasem sta-
nowisko spoleczne inzyniera znacznie wybiega
poza horyzonty wylgcznie technicznych proble-
moéw. Dzi§ panstwa o mocnej strukturze spolecz-
nej, zachwiane katastrofg kryzysu uciekajg sig
powszechnie do technicznego rozsadku, aby
leczyé spoleczny organizm; slyszy sie o gigan-
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275 t. 600 m* zagla.

«Lawisza Czarny*“

tycznych pracach, ktére z jednej strony zmniej-
szaja skutecznie bezrobocie, z drugiej pomnazajg
majatek narodowy. Przewidywana rentownosé
tego majgtku w niedalekiej przyszlosci daje ulge
w slusznej trosce odchodzacych pokolen o los
przysztych. Troska ta nie jestinam obca, a przez
znaczny nasz przyrost naturalny i coraz wieksze
kurczenie inicjatywy gospodarczej rozrasta do
rozmiaréw tragicznych.

Plan Wielkich Robot Inwestycyjnych, a wy-
daje sie on najwlasciwszg droga wyjscia z impasu,
wymaga specjalnych zastgpéw inzynierskich, inzy-
nieréw, ktérzy potrafig zmysl konstrukceyiny oprzeé
na ogélnym jasnym pogladzie na sprawy gospo-
darcze i ekonomiczne kraju, ktérzy od pierwszej
chwili wykonywania swego zawodu beda swiadomi
rezultatébw w zabiegach innych émielszych spole-
czenstw o wyjscie z depresji, ktérzy polrafia rea-
lizowaé pozytywne zdobycze a strzec sig ekspe-
rymentéw nieudanych.

I chociaz my, mlode pokolenie techniczne,
wzrastamy dzis w atmosferze panstwa skonsoli-
dowanego, nie wolne nam zapominaé, ze brak
naszym poczynaniom rutyny dziedziczonej z poko-
leh, brak rozpedzonego mechanizmu gospodar-
czego, wskazujgcego ramy technicznym zamierze-
niom; ciaglosé wysitku przerwang nam przez losy
musimy zastgpié gruntownag wiedzg wlasng i do-
Swiadezeniem innych.

Nr. 1-2

Zaklad naukowy nie jest w stanie daé nam
catkowitej edukaciji, jakiej domaga si¢ od nas zy-
cie, musimy uzupetlnié jg sobie sami. Przez studjum
obcych jezvkow siegaé do obcej literatury tech-
nicznei, z braku praktyk nie cofaé sie¢ przed zadna
mozliwoscia zorganizowania wycieczki krajowej
lub zagraniczne] starannie przygotowanej i nale-
zycie wykorzystanej.

ES * #

Tym razem do zagadnienia wycieczki zagra-
nicznej o charakterze techniczno-naukowym wecia-
gnieto nowy element — morze, w sensie bez-
posredniego z niem kontaktu. Zwigzek Studentow
Inzynierji Politechniki Lwowskiej organizuje wy-
jazd do szeSciu panstw Europy Zachodniej: Danii,
Szwecji, Angliji, Belgiji, Holandji i Niemiec. Wy-
cieczka w skladzie dwudziestu studentéw wyz-
szych lat studjéw pojedzie do Gdyni kolejs, tu
w naszym porcie morskim wejdzie na poklad pol-
skiego statku zaglowego, poczem, nie jako pasa-
zerowie, ale w roli zalogi statku, znaczyé bedzie
na morzu nikly $lad wedréwki od portu do portu,
od kraju do kraju.

W drelichach roboczych na pokladzie niech
pozna wlasna zdolno$é do solidarnego wysitku, do
dyscypliny zbiorowej; niech kazdy z nich ucze-
piony na linie gdzies wysoko pod szczytem masztu
znudzony kiwaniem statku na prawo i lewo spoj-
rzy w zwierciadlo morza. Niech je zniena-
widzi lub niech je pokocha.

W bogatych portach obcych cheemy od
morza, a nie od lgdu przyjrzeé¢ sie pracy ludzi
Zachodu, bo oni od lat zwréceni ku merzu czer-
pig stad sily i dobrobyt.

Komitet organizacyjny wycieczki wykonujge
swe zamierzenia zwrécil sig do Zwigzku Harcer-
stwa Polskiego z projektem, aby pierwsza podréz
szkolnego statku harcerskiego ,Zawisza Czarny*,
(lato 1935 r.) przewidywala te kraje, ktore pra-
gniemy odwiedzié i z prosba, aby Harcerstwo
zechcialo do wlasnej harcerskiej zalogi przyjaé
dwudziestu studentéw Wydzialu Inzynierji Poli-
techniki we Lwowie; podporzadkujg si¢ oni cal-
kowicie regulaminowi szkuner-jachtu.

Wobec przychylnego stanowiska Harcerstwa
mozna bylo juz w pierwszych kilku konferencjach
ustali¢ dokladnie czas i plan rejsu, oraz warunki
finansowe. Jako zeglarze nie potrzebujemy pa-
szportébw zagrnnicznych, a majac wlasny statek
w kazdym porcie korzystamy takze podczas po-
stoju z wlasne] Luchni i wlasnego mieszkania, co
znacznie zmniejsza klopot, obniza koszty a nade-
wszystko hamuje odplyw waluty zagranice.

W ten sposéb pomyslana wycieczka, pierwsza
tego rodzaju w Polsce i Europie a druga na Swie-
cie (studenci kanady'scy odbyli podobng wycieczke
wyplywajac z portu Victorja — Columbja Brytyj-
ska, na luksusowym jachcie motorowym, dostoso-
wanym do charakteru wycieczki naukowej a wiec
posiadajacym akcesorj.i naukowe, sale wykladowe
i t. p.; w gronie wycizczki znajdowali si¢ wow-
czas rowniez profesorowie uniwersytetu amerykan-
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skiego), wymagala gruntownego przemyslenia i sta-
rannego wykonania. Cze§é organizacyjng prowa-
dzil Lwéw, inicjator imprezy, w czasie gdy Har-
cerstwo mobilizowalo harcerzy-zeglarzy w Gdyni
do uzbrajania swego zaglowca na dalekie plywa-
nie. Zwigzek Studentéow Inzynierji nawigzal kore-
spondencie z mlodziezag akademicka zagranicg
i naszemi placowkami konsularnemi. Wszedzie
przystapiono do opracowania dla nas programu,
jedynie Belgja wyrazila najpierw obawe, czy wzo-
rem innych polskich wycieczek naukowych nasza
nie zostanie w ostatniej chwili odwolana z powodu
odmoéwienia paszportow zagranicznych. Mielismy
wtenczas prawo napisaé, ze nic nie zapowiada
zawodu, trudnosci bowiem wynikly pod koniec,
a i te udalo nam sie wreszcie pokonac.

Przygotowania we Lwowie weszly w faze
iywego tempa juz na 3 miesigce przed terminem
wyjazdu. Dla kandydatéw zorganizowano na Po-
litechnice dwa kursy jezyka angielskiego, ulozono
cykl wykladéw, majacych daé przyblizony obraz
tego co bedzie przedmiotem zwiedzania. Prelekcje
opracowali 1 wyglosili poszczegélni kandydaci
wycieczki zbierajac materjal w bibljotekach i w od-
powiednich katedrach Wyzszych Uczelni. Uczest-
nikéw wycieczki nalezalo przysposobié do zeglugi
morskiej — w tym wzgledzie wykorzystano kurs
zeglarski Akad. Zwigzku Morskiego we Lwowie.
Po dwoch miesiacach teoretyczoej nauki kazdy
uczestnik odbyé musial praktyczne plywania na
zaglowkach na stawie Janowskim poczem wyka-
zaé sie wiadomosciami zeglarskiemi na egzaminie.

Byly proby zorganizowania choéru z reper-
tuarem zeglarskim i1 akademickim.

Komitet organizacyjny nie cofajac sig przed
szerokim programem i zachowujac sam odpowie-
dzialnoéé za imprezeg usilowal wszystkich wciggnaé
do wspolpracy, aby przeoraé psychike biernoéci,
ktorej powszechnoéé jest zastraszajaca.

S. J. ,Zawisza Czarny“, trzymasztowy szku-
ner o ogdlnej powierzchni zagla okolo 500 m?
pomiescil 50 zeglarzy lagcznie z oficerami, w tej
liczbie i naszg wycieczke. Kapitanem statku byl
gen. Marjusz Zaruski, ojciec jachtingu polskiego,
pierwszym oficerem byl por. Jan Kuczynski.

Calg zaloge podzielono na wachty w ten
sposob, aby w kazdej w jednakowym stosunku
reprezentowene byly: sila fizyczna, zrecznosé
i znajomosci zeglarskie. Studenci i harcerze znaj-
dowali sig wiec razem w poszczegélnych zmia-
nach. Sluzbe na pokladzie spelnialo sie kolejno
poprzez wszystkie stanowiska aby mie¢ moznosé
zapoznania sie z jej caloksztaltem. Ustalono, ze
na morzu obowiazuje jeden regulamin pokladowy,
z chwilg natomiast przybycia do portu, Scislej:
z chwilg przycumowania, sluzbe rozpoczynaja
zmiany portowe, zlozone wylacznie z harcerzy.
Studenci Z. S. . sa w tym czasie pasazerami na
statku, wypelniajgc naukowy swoéj program zwie-
dzania,

Termin odjazdu z Gdyni musiano odroczyé,
gdyz prace uzbrajania statku nie mogly pojsé
w przewidywanem tempie; w krytycznym momen-
cie kierownictwo wycieczki zglosilo wspolprace
z Harcerstwem w Gdyni. W ciggu ostatniego ty-
godnia pobytu w macierzystym porcie, poklad
wlawiszy® roil sie od spracowanych, zmeczonych
adeptéw zeglarstwa, malujacych burty, skrobia-
cych maszty, zaciggajacych liny i zagle.

Wyruszylismy z Gdyni dnia 29 czerwca 1935r.
w dniu Swieta Morza do Kopenhagi, a stad do
Londynu. Ubrani jednolicie w stroje zeglarskie
robilismy wszedzie dodatnie wrazenie. W kazdym
porcie oczekiwal naszego przybycia Konsulat R. P.
oraz miejscowe organizacje akademickie z planem
zwiedzania, przyslanym nam zresztg zawczasu
do Lwowa. Caly szereg oficjalnych przyjeé, za-
interesowanie prasy lokalnej, a nadewszystko sta-
rannie dobrany program zwiedzania Swiadczyly
zarébwno o aktywno$ci naszych placowek konsu-
larnych, jak i o zywem zainteresowaniu sig zagra-
nicy naszg podréza. Dla ilustracji podam, ze 48
pism londynskich podawalo informacje dla publicz-
noéci angielskiej o naszej wizycie. W Cambridge
na herbatce ‘asystentéw opowiadano z entuzjaz-
mem o niesamowitych przygodach, jakie rzekomo
mieliémy przezyé na morzu Pélnocnem i posta-
nowiono zorganizowaé takze w Anglii podobng
wycieczke zagraniczng dla mlodziezy akademic-
kiej. Moze przyjmowaé ich bedziemy w Polsce ?

Cala wycieczka przekonala nas praktycznie
o palacej potrzebie znajomosci obcych jezykéw,
co dalo nielada satysfakcje kierownictwu wycieczki,
usprawiedliwiajacg hieludzki pomys! kursu jezyka
angielskiego przed wycieczka.

Z Londynu plynelismy do Antwerpji, stad
do Amsterdamu i przez kanal Kiloaski do Gdyni.
Pominelismy w podrézy Hamburg z braku czasu,
Goteborg latwiej bylo odzalowaé, bo od poczatku
traktowany byé musial jako rezerwa.

Wielkiem utrudnieniem dla organizacji wy-
cieczki byla niepewno$é terminéw przybyecia,
ktora towarzyszy kazdemu zaglowcowi.

Pod wzgledem propagandowym efekt wy-
cieczki przeszedl nasze najémielsze przewidywania.
Dopomégt nam w tem bardzo materjal propagan-
dowy, po ktéry zglosiliSmy sie do Min. Komuni-
kacji i do Min. Spraw Zagranicznych, rozszedl sig
on catkowicie mimo, Ze przez caly czas wycieczki
traktowalismy go jak rzecz cenna, unikajgc nawet
pozoréw rozrzutnosci.

Specialne korzysci wycieczki, jakie wyplywaig
ze skojarzenia zwyklego zwiedzania ciekawosci
zagranicznych ze szkoleniem zeglarskiem na mo-
rzu sg i muszg byé wylacznie osobiste, zalezne
od tego, jakiem sie okazalo wlasne odbicie
w zwierciadle morza...

Czas pokaze.

Stanistaw Szymborski



Widek na Tower Bridge

Port londyiski z lotu ptaka. — Foto-Times.

ruch na Tamizie.
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Mijamy latarniowiec Sunk, przyjmujemy pi-
lota na poklad i wplywamy w ujscie Tamizy.
Mamy przed sobg jeszcze okolo pigédziesieciu
mil drogi, drogi ciekawej i trudnej, pozwalajgcej
poznaé charakter portu londynskiego.

Ujscie Tamizy piekne nie jest; nie ma ani
szlachetnych zaryséw, ani specjalnego powabu.
Jest rozwarte szeroko, obszerne, owiane dziwng
tajemniczo$cig. Z pomigdzy wielkich handlowych
rzek na tych wyspach jedynie na Tamizie odglosy
ludzklel pracowitosci i widok ludzkiego trudu
nie siggaja wzdluz brzegéw az do morza i nie
psujg wrazenia tajemniczej przestrzennosci, wy-
wolanej przez zarys wybrzeza.

Szeroka ,brama“ otwarta na plytkie morze
Poélaocne przechodzi stopniowo w ksztalt rzeki;
statki steruja na zachdéd przez jeden z zao-
patrzonych w boje, a w nocy o$wietlonych
przesmykéw Tamizy — jak Queens Canal, Prin-
ces Canal, Duke of Edinburgh Canal, lub tez
plyna tak, jak my, rzeka Swin od poélaocy. Ped
‘z6ltego przyplywu niesie nas miedzy dwiema,
niknacemi linjami wybrzeza. ,Londynska mgla“ nie
zaslania nam przestrzeni, i mozemy ogladaé¢ Anglje
— krajobraz nie ma tu wyraznego charakteru,
ani rzucajacych sie w oczy znakéw orjentacyjnych.

Mijamy latarniowiec Nore, maly czerwony
stateczek ; jest to poczatek portu. Na prawym
brzegu (polnocnym) znajduje sig Shoeburyness,
miejsce ¢wiczen artyler]1 i fabryka nrmat.

Wkrétce otwiera sie ujscie Medway z dlu-
gim drewnianym pomostem — dawny Port Viec-
toria. Mijamy cale cmentarzysko starych okretow,
wsréd ktérych widaé bylo parg nowszych statkow,
stojacych nieuzytecznie spowodu kryzysu. Na im-
ponujacej przestrzeni wielkiego ujscia ruch han-
lowy portu jest nieznaczny, rozproszony.

Zostawiamy to za sobg, brzegi wydaja sie
bardzo odludne i tylko tu i éwdzie widaé samotne
drewniane pomosty, przy ktérych statki naftowe
zostawiajg swéj niebezpieczny ladunek; zbiorniki
z nafta stoj¢ nad samym brzegiem.

Przy lagodnym zakrecie Lower Hope Reach
ukazujg sie stloczone w nieladzie na brzegu domy
Gravesend ; tu konczy sig plaskie wybrzeze Kentu.
Flota holowmkow stoi przy brzegu. Rzuca sie
w oczy pierwsza wieza koscielna, widoczna z morza.

Z drugiej strony na plaskim brzegu Essexu, —
bezksztaltny i samotny gmach goéruje nad zakre-
tem swag brzydota, jako najwyzszy, najcieiszy bu-
dynek na mile wokolo — to Tilbury Hotel. Tuz
blisko na molo bialy maszt przekreslay reja sy-
gnalizuje flaga i znakami sygnalizacyjnemi, czu-
wajac nad wrotami dokowemi. Jest to wejscie do
Tilbury Docks najnowszych ze wszystkich dokéw
londynskich i polozonych najblizej morza. Obok
molo Passenger Landing Stage, port pasazerski,
ktéry nowoczesnosciag budowli i urzadzen doréw-
nuje najwiekszym portom Swiata, a nawet je
przewyzsza. Specjalne molo zbudowane jako dok
plywajacy, ulatwia tysigcznym tlumom pasazerow
najrozmaitszych krajéw wsiadanie 1 wysiadanie

Str. 7

przy kazdym stanie wody w rzece. Z lagdem jest
ono polaczone kladkami i schodkami. Dlugosé
mola 1142 stép = 350 metrow.

Fala przyplywu i odplywu jest na Tamizie
znaczna. Szerokie zwezajagce sie ujScie spietrza
wode na 20 stép — 6 m., a szybkosé pradu wy-
nosi 3 wezly. Masy wéd sg wtlaczane w rzeke
i ma sig¢ wrazenie, stojagc na moscie w Londynie,
ze Tamiza zmienila swoj bieg. Przykre to jest ze
wzgledu na zanieczyszczenia wody, niemogace
splynaé i powodujgce przykrg won.

Morskie wody przebiegajg obok Gravesend,
lecz tu jest kres swobody morza, ktére poddaje
swoj prad fortelom i maszynom pracujacych ludzi.
Pomosty, przystanie, wrota dokow nastqpu]q jedne
za drugiemi nieprzerwanym ciagiem az do London
Bridge.

Wodny szlak tak jasny u géry i szeroki,
ciggnie sie¢ u dolu uci$niony przez cegly, wapno,
kamien, miedzy zczernialemi belkami, brudnem
szklem i rdzawem zelazem.

W ostrym skrecie mijamy dawny Greenwich
Hospital, dzi§ szkola morska, duzy dwuskrzydlowy
dom z kolumnadg z przodu, zaraz dalej widaé
kopule obserwatorjum w Greenwich, zmieniamy
wigc dlugos¢ wschodnig na zachodnig. Jeszcze
jeden ostry zakret i z lasu masztéw i dziwigaréw
wylania si¢ sylwetka Tower Bridge, tak charak-
terystycznego i znanego z fotografji i pocztéwek
mostu zwodzonego. Jest to jedyny most w obsza-
rze portu, w obrebie ktorego komunikacja wy-
brzerzy ulatwiona jest szeregiem tuneli w miej-
scach skoncentrowanego ruchu. Powyzej Tower
Bridge ciagnie sie¢ jeszcze port az do London
Bridge, ale kursuja tu przewaznie statki mniejsze,
spacerowe, i statki zeglugi $rédziemnej. Powyzej
za$ sklepionego London Bridge kursowaé moga
juz tylko barki.

Przestrzen Tamizy od Albert Dock do Lon-
don Bridge tak si¢ ma do innych nadrzecznych
dzielnic jak las dziewiczy do ogrodu. Tej dzielnicy
nie zbudowano, wyrosla sama przez sie. Sklebiona
masa zabudowan, przeslaniajgca ciche glebie, kryje
glebiny londynskiego zycia, nieskonczenie rézno-
rodnego i kipigcego silag. Port londynski nie po-
siada nawet stu metréw otwartych bulwaréw
wzdluz rzeki. Jest to wybrzeze, gdzie mozna
ogladaé¢ zycie tylko w jednej postaci i gdzie tylko
jeden rodzaj ludzi pracuje znojnie na skraju rzeki.
W porcie londynskim widaé tylko robotnikow
pracujgcych, nie spotyka sie tam przygodnego
obserwatora ani publicznosci. Doki Londynu roz-
poScierajg sie gladkie i spokojne za gestwag bu-
dynkéw na wybrzezach. Lezg schowane w popla-
tanym ggszczu zabudowan, a tylko maszty géruja
gdzieniegdzie nad dachami czteropietrowych ma-
gazynéw. W innych nadrzecznych portach jest
inaczej. Port w Antwerpji otwiera sig ku swej
rzece bulwarami i ulicami dla wygody handlu
i publicznosci. Nocny wachtowy na statku moze
oparty o porecz obserwowaé zycie miasta, ruch
w kawiarniach, sklepach i na ulicy.
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Historja Portu Londynskiego siega bardzo
dawnych czaséw. Juz historyk rzymski Tacyt pi-
sze o Londynie jako osrodku handlu Swiatowego.
Rozrost portu odbywal sie¢ powoli. Nie trzeba
zapominaé, ze Londyn nie posiada zaplecza o wiel-
kich przemyslowych okregach czy obszernych
polach do naturalnej eksploatacji. Rézni sie tem
od Liverpoolu, Cardiffu, czy Glasgowa i w tej
samej mierze rézni sig Tamiza, od Mersey lub
Clyde.

Przez dlugi czas sama Tamiza obslugiwala
handel zamorski i przybrzezny. Na odcinku zwa-
nym ,The Pool“ nieco ponizej London Bridge,
statki zacumowane dziobem i rufg, wsréd silnego
pradu tworzyly zwartg mase. Dawne okrety nie
wymagaly duzej glebokosci, ladunki przewozono
na malych plaskodennych statkach (lighters). Po-
tem dobudowano platformy drewniane i kamienne,
ktére ulatwialy wyladowywanie statkow.

Gdy handel sig rozrést z koncem XVIII wieku,
wzmbgt sie ruch statkow tak dalece, ze rzeka
nie mogta juz mu podolaé. Niezadowolenie kupcow
z tego powodu sklonilo parlament do wydania
rozporzadzenia zbudowania pierwszych dokéw.
Na Wyspie Psow (Isle of Dogs) zbudowano West
India Doks i w 1802 r. oddano do uzytku, Wkrétce
powstawaly dalsze baseny portowe jak London
Docks, -East India Docks, Surrey Comercial Docks
i inne, odpowiadajace potrzebom czasu, dajace
pomieszczenie statkom dgzacym tam i spowrotem
do wszystkich czesci Swiata. Jednak konkurencja
poszczegblnych przedsiebiorstw i doméw towaro-
wych, obnizajgca znacznie oplaty portowe, powo-
duje nierentownosé tychze i dopiero powolanie
Royal Commission (Komisji krélewskiej) poprawia
stosunki. Rzad powolal te komisje, widzac zna-
czenie rozwoju portu dla paastwa, aby czuwala
nad wykonaniem ustawy parlamentu z 1908 r.
Ustawa ta stworzyla nowg wladze administracyjng
portu — the Port of London Authority, ktéra
odtad opiekuje sig¢ basenami i rzeks.

Obecny Port Londynski zaczyna sie w Ted-
dington, okolo 18,5 mil powyzej London Bridge
i ciagnie sig do Nore, 50 mil ponizej L. B. Do
portu naleza baseny po obu stronach rzeki:

Na poélnocnym brzegu mamy baseny:

St. Katharine Dock

London Docks

West India Docks z basenami: Import, Ex-
port i nowszy South Dock. i

Millwall Dock

East India Docks

Royal Victoria Dock

Royal Albert i King George V Docks

Tilbury Docks.

Na poludniowym brzegu lezg chaotycznie
pomieszane Surrey Comercial Docks.

Zarzad portu londynskiego (The Port of Lon-
don Authority) sklada sie z 28 czlonkéw; 10 mia-
nuje rzad, a 18 pochodzi z wyboru. Rzad ma
prawo mianowania prezydenta lub Vice-prezy-
denta t-wa. Czlonkowie z wyboru (zwykle kupcy

lub technicy), sprawujg swoéj urzad bezinteresow-
nie przez przecigg trzech lat. Zarzad Portu nie
jest subwencjonowany, lecz utrzymuje sig catko-
wicie samodzielnie z oplat portowych. Dochody
z tych oplat idg na administracie portu, a nad-
wyzki na rozbudowe i ulepszanie urzgdzen por-
towych. Same wladze nie trudnig sie zupelnie
handlem, lecz wykonuja tylko nadzér nad ruchem
w porcie, dobrocig towaréw, uczciwag wagait. p.

Wtadze administracyjne, obejmujgc swéj urzad
w 1909 r. mialy trudne zadania do spelnienia;
nalezalo uregulowaé rzeke, ulepszyé wiele dokéw,
zaopatrzyé je w urzadzenie wyladowcze i inne.
Pomimo znacznych kosztéw obliczonych na 20
miljonéw funt. szter. prace te zostaly stopniowo
wykonane, doki ulepszone i usprawnione. Tamiza
zostala poglebiona z 25 stép na 30 i poszerzona
do 1000 stép tak, ze najwieksze statki mogg
wchodzié przy malej wodzie, a tylko statki olbrzymy
o zanurzeniu 37 stop musza wchodzié w czasie
przyplywu. Stala opieka polega na usuwaniu
z dna zatopionych bark, stawianiu i opiekowaniu
sie bojami sygnalizacyjnemi i do cumowania,
utrzymywaniu policji portowej, stuzby sanitarnej,
holownikéw i pilotéw, oraz rejestracji zeglugi.

Zegluga w porcie jest réoznorodna; obok po-
teznych transatlantykow krecq sie male barki,
obslugujgce wszystkie doki i1 wybrzeza, stanowigce
polaczenie zeglugi §rédziemnej i morskiej.

Dawny ruch handlowy na statkach zaglowych
juz nie istnieje, ale jeszcze widzi sie duzo malych
kutréw o charakterystycznem czerwonobrgzowem
ozagleniu, kursujgcych miedzy Holandjg a Lon-
dynem i trudnigcych sig¢ drobnym transportem
handlowym.

Baseny londynskie rozbudowano w ciagu
ostatnich stuleci. Wyrastaly one w miare rosna-
cego zapotrzebowania i1 dlatego to spotykamy
obok starych juz wychodzacych z uzycia basenéw
nowe budowane wedlug ostatnich wymogoéw tech-
niki. Najstarsze baseny Import i Export z grupy
West India Docks sa o waskich nabrzezach, nie
posiadajg toréw kolejowych, ani przyrzadow do
goragczkowe] pracy. Sa raczej wycofane z obiegu
niz czynne. Jest to siedlisko starych powolnych
statkéw, kursujacych do Indji. Obok nich New
South Dock nowszy, bardziej w uzyciu, z linjami
kolejowemi.

Calkowita powierzchnia zabudowan portu
wynosi 1700 ha, za$ powierzchnia basenéw 290 ha;
sumaryezna diugo$é nabrzeza wynosi 45 mil =
= 72 km. Port stale sig rozbudowuie, liczba dzwi-
goéw wzrosla od 1900 roku z 970 do 1322, przy-
bywaja tez dzwigi olbrzymy; ,London Mammoth*
ma udzwig 150 tonn.

Do Londynu przybywaja towary ze wszyst-
kich stron Swiata. lmportuje sie cukier, rum, me-
lassg, zboze, kawe, herbate, owoce, wina i inne
rzeczy spoiywcze, a takze budulec, drzewo, ze-
lazo, bambus, korek; z Wloch: marmury, olej,
jedwab; z Afryki: welneg, drzewo, zboze, tyton,
i t. d. Eksportuje sig towary przetworzone, gotowe.
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Stynny jest réwniez Londyn jako port prze- i swéj odrebny wyraz. Przytulno$é¢ St. Katharine
ladunkowy, posredniczacy w dostawie surowca Dock, starodawny wyglad London Docks zapa-

i materjalu w glab kraju i w eksporcie gotowych
fabrykatow.

Obrét roczny portu wynosi 35 milj. tonn.
Warto$é handlu zagranicznego (wylaczajac wlasny
obrét) wynosi 620 milj. funt. szter., czyli !/, cal-
kowitej sumy obrotu zagranicznego krélestwa.
Sumaryczny tonnaz statkéw wiezdzajacych 1 wy-
chodzacych z portu wynosi 56 milj. tonn rej. netto.

Dokom, otwierajacym sie na Tamizie, nie-
podobna zarzucié¢ braku malowniczosci; kazdy
dok lub ich grupa ma swéj indywidualny powab
i charakter. Zaczynajac od przytulnego i malego
St. Katharine Dock, ktéry lezy zacieniony i czarny
jak jeziorko sréd skal i w ktérym znalezlismy
schronienie w czasie naszego pobytu, poprzez
czcigodne 1 sympatyczne London Docks, nie ma-
jace ani jednego toru kolejowego na swym obsza-
rze, gdzie wéréd skladnic towaréw unosi sie aro-
mat korzeni i mieszcza sie slynne piwnice z wi-
nem; wdol poprzez ciekawg grupe West India
Docks, przez piekne doki Blackwall, obok Gallions
Reach wejscia prowadzacego do Victoria and
Albert Docks, az do rozleglego mroku wielkich
basenéw w Tilbury, — kazde z tych miejsc zam-
knigcia statkébw ma swojg odregbng fizjognomije

WRAZENIA

Najdalej na zachéd wysunietym punktem
trasy tegorocznej wycieczki naukowej Zwiazku
Studentéw Inzynierii byl Londyn.

Do owej metropolii, z gérg odmiomiljonowego,
najwiekszego w Europie skupiska ludzkiego a za-
razem najwiekszego portu morskiego $Swiata, do
owego centrum, w ktérem ogniskuje sig zycie
polityczne i kulturalne Europy w réwnej mierze
jak i 5Swiatowy handel i finanse — prowadzila
nasza trasa przez morze. Z tej tez strony od mo-
rza i od laczacej je z miastem arterji wodnej, Ta-
mizy padly nasze pierwsze i Zgdne wrazeh spoj-
rzenia na zlewajgce sie w oparach wieczornych
kontury stolicy. Stad tez wstepne wrazenia nasze
byly zgola réine od tych, ktére odnosi przecietny
turysta przybywajgcy do Londynu kolejg i wysia-
dajacy z kontynentalnego expressu na Charing
Cross lub Victoria Station w samem sercu miasta.

Aby zrozumie¢ calg roéznice trzeba sobie
uswiadomié, ze miasto to, rozsiadle na obu brze-
gach Tamizy na kolosalnej przestrzeni, rézni sie
w poszczegblnych swych okolicach tak pod wzgle-
dem charakteru jak i wyglgdu zewnetrznego bie-
gunowo. Zblizajge sie do centrum od wschoduy,
ptyngec Tamiza w gére rzeki od morza, wkraczamy
przedewszystkiem w olbrzymia dzielnice Eastend.

dajg w pamieé na zawsze. Doki w dole Tamizy
naprzeciwko Woolwich imponujg rozmiarami
i wielkg brzydotg swego otoczenia, — brzydota
tak wielka, ze staje sie rozkosza dla oka.

Nawet najnowszy z dokow, Tilbury Dock,
pociaga urokiem historycznych wspomnien. Kré-
lowa Elzbieta odbyla tu jedna ze swych wypraw —
bynajmniej nie wspaniala, ani uroczystg, ale wy-
wolang troskg o interesy panstwa w chwili naro-
dowego kryzysu. Grozby owych dni minety a Til-
bury jest znane ze swych dokéw. Nie moglo byé
jednak podéwczas nic bardziej uderzajace niz
obszerne puste baseny otoczone milami pustych
bulwaréw i szeregi szop na ladunek, miedzy kté-
remi jeden czy dwa statki wygladaly jak zacza-
rowane w lesie dzwigaréw hydraulicznych. Odno-
silo sie dziwne wrazenie opuszczenia i zmarnowa-
nej sprawnoSci.

Pojawily sie one zbyt wczesnie; od pierw-
szej chwili Tilbury Docks dzialaly bardzo spraw-
nie i byly gotowe do pracy, niespetane prgdami,
fatwo dostepne, wspaniale i odludne, gotowe
przyja¢ najwigksze okrety Swiata. Te doki sg
godne najstarszego 1 najwiekszego z rzecznych

portéw Swiata.
Stanistaw Rawa i Edward. Romer

Z LONDYNU

W tej polaci miasta, ktéra nie nalezy bynajmniej
do pieknych, czystych i reprezentacyjnych, kon-
centruje sie przemyst i handel, tulezy porti ubo-
gie kolonje robotnicze, w tej stronie londyhczycy
pracujg i zarabiaja. W miar¢ posuwania sie na
zachéd napotykamy elegantsze i piekniejsze okregi,
mijamy bankierska i gieldowa City i wkraczamy
do Westend, zabudowanego palacami arystokracji
i plutokracji, ozdobionego staremi S$wiatyniami,
muzeami i gmachami rzadowemi, urozmaiconego
zielencami olbrzymich parkéw ilicznych skweréow.
W Westend londynczyk nie pracuje; bogaty po-
siada tu swa luksusowag rezydencje lub zajmuje
apartamenta w jednych z wielkich hoteli, inny
odwiedza tu przybytki melpomeny, spotyka przy-
jaciol w lokalach klubéw, idzie do kina lub rewii.
Tu Londyn uzywa i wydaje zarobione w City
i Eastend funty sterlingi. Na wzgérzach otacza-
jacych stolice od poludniowego zachodu poprzez
zachod ku pélnocy rozbudowaly sie liczne nowo-
czesne osiedla willowe, w ktérych mieszkaniec
metropolji posiada swoje ,home” i sw6j paruset
yardowy ogrédek.

Nic tez dziwnego, ze gdy po dlugie zegludze
na rozleglych wodach Morza Pélnocnego, a potem
wéréd mielizn ujscia Tamizy, wzrok nasz padt
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na pierwsze domy Londynu, kilkupietrowe, zady-
mione, brudne i odrapane z tynku sklady i ma-
gazyny na nabrzezach rzeki (t. zw. wharfs) do-
znaliSmy czegos w rodzaju zawodu. Metropolja
od tej strony nie jest piekna. Lawirujac posrod
setek statkéw, stateczkéw, dlugich, przescigaja-
cych si¢ wzajemnie pociggow holowniczych, nie-
sieni falg przyplywu wieczornego wséréd gwaltow-
nych skretéw rzeki, posuwaliémy sie powoli na-
przéd. Trud nasz zostal jednak nagrodzony, bo
oto jakby dla przekreSlenia przykrego wrazenia
wstepnego z poza silnego zakola zatloczonej Ta-
mizy wynurzyla si¢ wspaniala perspektywa pro-
stego odcinka rzeki zamknieta szlachetng sylweta
Tower Bridge'u i rysujgcego si¢ na horyzoncie
posréd tysigca migajacych $wiatel, klasycznego
ksztaltu kopuly katedry S§w. Pawla. Przed poinoca
przycumowalismy w Doku $w. Katarzyny, jednym
z najstarszych dokéw portoawych, polozonym tuz
obok zamku i mostu Tower. .

Dopiero nazajutrz rano ogladalismy miasto
w cale]j jego krasie, skapane w promieniach lip-
cowego slonca.

Ruch uliczny jest olbrzymi w tym gigantycz-
nym oSrodku zycia, ma on nadto swéj specyficzny
charakter ciasnoty i stloczenia nie spotykany
w zadnem innem wielkiem miescie. Wyplywa to
prawdopodobnie stad, Ze najruchliwsze ulice
w Londynie sg zarazem bardzo ciasne i krete,
nie daja zadnej perspektywy, domy stloczone tuz
przy samej jezdni, oddzielone od niej bardzo wa-
skim chodnikiem robig wrazenie jakby nachylaly
si¢ nad przepascig arterji komumkacy]ne], aby jej
zabra¢ $wiatlo i oddech. Nadto wrazenie to po-
teguja pojazdy, na ktoérej w zdecydowanej wigk-
szo$ci skladajgq sig, zwlaszcza na terenie City,
wysokie dwupietrowe autobusy. Tak wyglqda ulica
w City, w Westend bardzo liczne place i skwery
tagodza tloczny charakter ulic, dajg wigcej po-
wietrzai przestrzeni, naktorej mozna oprzeé wzrok.

Pod wzgledem komunikacji Londyn przed-
stawia duzo do zyczenia. Budowany przez dlugie
wieki, zdaje si¢ bez jakichkolwiek planéw regu-
lacyjnych, przedstawia siq juz przy pierwszem
spojrzeniu na plan, jako niesamowicie skompliko-
wany labirynt ulic dgzacych we ws7yqtklch kie-
runkach, bez ;aklegokolwmk zauwazy¢ sig dajacego
systemu. Sprawa ta nie przedstawia sie wiele le-
piej nawet w nowszem Westend, gdzie przynaj-
mniej szeroko§é regulacyjna odpowiada bardziej
wymogom, Utuymame ruchu ulicznego w tych
okohcmoscmch nie jest rzeczy latwa, a przyznaé
nalezy, ze mimo tych tak cigzkich warunkéw jego
sprawnos$é i porzadek w7budzlly u nas podziw.
Zdumienie nasze wywolywalo to, ze na najbardziej
ozywionych skrzyzowaniach nie spotykahsmy po-
liciantéw. Regulowanie ruchu odbywa sie tu auto-
matycznie. Role machajgcego rekami stréza bez-
pieczenstwa spelnia sygnal Swietlny, ktéry pola-
czony jest z elektrycznym zlaczem przecinajacym
w postaci walka jezdnig kazdej z arterji w odle-
glosci kilkudziesigeiu metrow od skrzyzowania.
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Jest on czuly na wszelkie zmiany natezenia ruchu
w poszczegblnych kierunkach. Polega to na tem,
ze na bardziej ozywionej z dwu arterji w skrzy-
zowaniu ruch odbywa sie nieprzerwanie az do
chwili, gdy z bocznej ulicy nadjedzie jaki§ samo-
chéd i nacisngwszy kolami walek zlaczu zatrzyma
automatycznie ruch glownej arterji i umozliwi so-
bie przeciecie jej. Sygnal ten zloiony jest z trzech
lampek jedna nad druga. Zielona z napisem ,,Go“
oznacza wolny przejazd, z6lta zaswieca sie w mo-
mencie naci$nigcia zlaczu przez samocho6d w bocz-
nej ulicy i oznacza ,Uwaga! za pare sekund na-
stapl przerwa ruchu“. W momencie tym kierowcy
samochodéw naciskajg pedaly hamulcéw i za
chwile staje zwarty szereg wehikulow i réwno-
cze$nie blyska Swiatlo czerwone z napisem ,Stop*.
Po chwilewej przerwie blyska ponownie $wiatlo
z6lte, ktére tym razem sygnalizuje wznowienie
ruchu, poniewaz samochdéd z bocznej ulicy juz
przejechal. Kierowcy zwalniajg hamulce, wlaczaja
biegi tak, ze z chwilg pojawienia sig Swiatla zie-
lonego sa gotowi i ruszaja rownoczeénie calg lawa.

Urzadzenie to umozliwia wytworzenie giet-
kosci ruchu, ktéry nie jest zamknigty w sztywne
ramy jedno lub dwuminutowych faz jazdy i spo-
czynku nastqpulqcych po sobie niezmiennie, bez
wzgledu na zmiany ilosci przelezdzalqcyc.h poiaz-
déw w roznych momentach i okresach dnia —
jak to ma miejsce chociazby w New-Yorku
i w wielu innych miastach.

Podziwu godnem jest tu tylko to, ze wraz-
liwym dyrygentem, tej symfonji komunikacyjnej
jest nie czlowiek ale proste urzadzenie mecha-
niczne.

Tymczasem policeman londynski, popularny
»bobby“ w swym ciemnym mundurze i chelmie
na glowie, z dobrotliwym wyrazem na poczciwem
obliczu, sterczy gdzie§ na uboczu i obserwuje.

Moze trzeba bedzie komu§ pomédz — dziecig
przeprowaduc przez 1ezdnlq lub udzielié infor-
macji etranzerowi — uczyni to zawsze bardzo

Zaloga jachtu

wlawisza Czarny*

zwiedza Londyn.
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chetnie i uprzejmie, z poczuciem wielkiej god-
nosci i uSmiechem na twarzy.

Mialem w czasie jednej z wedréwek po Lon-
dynie mile zdarzenie; szukalem mianowicie urzedu
pocztowego lub trafiki, aby zakupi¢ znaczki pocz-
towe. Zaindagowany w tej sprawie przezemnie
»,Bobby“ objasnil mnie, ze znaczki mozna nabyé
tylko w automacie, a zauwazywszy, ze jestem
entranzerem, of‘iarowal mi, i pomimo protestéw
z mej strony, prosil o przyjecie monety polpenso-
wej ze slowami: ,..for good luck“ — to na
szczeScie.

Wracajgc jeszcze do spraw komunikacji za-
znaczy¢ nalezy, ze na ulicy Londynu uprzywilejo-
wanym jest nie samochéd, ale piechur. Moze on
bezkarnie wlazi¢ pod auto bez obawy 1ozlechama
wie bowiem, ze kierowca zauwazy go i wyminie
po lewej lub prawej stronie, w ostatecznosci zwolni
lub zatrzyma sie nawet, dajgc mu uprzejmy, po-
zbawiony $ladu zniecierpliwienia znak reka, aby
przeszed! na drugg strone. Londynski piechur ma
jednak jedna wielkg zalete. Jest anglikiem, spo-
kojnym i zréwnowazonym. Wkracza na jezdnie
$mialo, nie waha sig, nie zawraca, patrzy zawsze
w te strone, z ktoérej zbliza sie don samochod
i potrafi dobrze ocenié i obliczyé sobie odleglosé
i czas potrzebny do jej pokonania i dostosuje do
tego swoj krok tak, aby zmniejszy¢ ilos¢ katastrof
do minimum. Przyznac musze, ze w czasle Naszego
tygodniowego pobytu w Londynie nie zdolaliSmy
niestety nauczyé sie od jego mieszkancéow tych
ich zdolno$ci i zawsze moment przekraczania
jezdni wywolywal u nas troche zdenerwowania,
ktére momentalnie zdradzalo kierowcom nasze
kontynentalne pochodzenie i sklanialo ich do za-
stosowania specjalnych Srodkéw ostroznosci, bo
to z takimi nigdy nie wiadomo.

Komunikacja Londynu nie ogranicza sie jed-
nakze do powierzchni ziemi. Nie wystarcza to
w zupelnosci, bo ruch na powierzchni jest jednakze
zbyt wolny. Dlatego tez podziemia stolicy zryla
reka ludzka, przebijajac we wszystkich kierunkach
gesta i réwnie skomplikowang jak na powierzchni
ziemi ulice, sie¢ tuneli underground’'u. W roéznych
glqbokosmach i o réoznych przekrojach tunele te
przebiegane sa co minutg lub péltorej przez za-
wrotnie szybkie pociggi elektryczne, wpadajgce
z hukiem na stacje, wypluwajace i wchlaniajgce
w siebie w ciggu pél lub jednominutowego po-
stoju tlumy zaczytanych w plachtach , Timesow*
londynczykéw i mniej lub wiecej urodziwych an-
gielskich Misses i Ladies. Kolej podziemna jest tania,
szybka, wszedzie dostepna, slowem niezastapiona.
Dlatego tez w wypadku strejku je] pracownikéw
lub uszkodzenia elektrowni, na zycie Metropolji
spadlaby katastrofa rzedu zywiolowych. Jest tez
6w Underground, Tube czy Metropolitain z racji
swej popularno$ci najbardziej demokratycznym
srodkiem lokomocji. W godzinach wieczornych
bylismy $wiadkami oryginalnych obrazkéw, kiedy
to obok odzianego w zatluszczony kombinezon
robociarza siadal w wygodnym fotelu Tube’a wy-

tworny gentleman we fraku i meskamtelnym gor-
sie koszuli z cylindrem na glow1e, nieraz w towa-
rzystwie eleganckiej Lady, stawiajacy wyzej szyb-
ko$§é i praktycznosé przejazdu na zebranie klubowe
czy przedstawienie teatralne nad wygode i ,fason®.
Jest to jeden z wielu przykladéw uderzajacych
kontrastow spotykanych na kazdym kroku w sto-
llcy Albjonu. Londynczyk, obok wrodzonego
i w krew wpojonego zamilowania do tradyecii
i konwenansu ma druga, réwnie silng ceche, ktorg
jest praktycznosé. Stad, obok obowigzkowego
fraka lub smokinga w czasie codziennego obiadu
w klubie — spotykamy mlodsze dziewczeta lub
nawet starsze niewiasty uzywajace sportu rowe-
rowego 1 majace ze wzgledu na upal, jako jedyny
stréj lekka bluzeczke 1 krotkie powyzej kolan
shorty tudziez sandaly na bosych nogach. Obok
nowoczesnych limuzyn, bawigcych oko swym kro-
plowym, aerodynamicznym ksztaltem, parkujg tak-
séwki, przypominajace pokracznem pudiem karo-
serji okres niemowlectwa samochodu.

Sa tez kontrasty i innego typu, ktére rzu-
cajag sig¢ same w oko, depczgcego po I$nigcych
asfaltach stolicy, obcego turysty. W czasie jednej
z przechadzek w godzinach wieczornych weszli-
$my w obreb City. Nie chcialo sig¢ oczom wierzyé.
Te same jezdnie w dzien zapchane bez reszty
czerwonemi pudalami autobusoéw, chodniki zapel-
nione S$§pieszgcym tlumem urzednikéw i stenoty-
pistek, podwoje wielkich bankéw i firm handlo-
wych otwarte szeroko i tetnigce zyciem ozywio-
nem nerwem businessu — wszystko to wymarlo.
Czarny od oliwy i startych opon samochodowych
asfalt daje nikly refleks slabej latarni gazowe;j.
Ponure, odpychajace czernig okratowanych okien
i podwoji gmachy bankéw i towarzystw ubezpie-
czeniowych i innych firm wielkiej finansjery
Albjonu dajg teraz gtuche echo naszych krokéw.
Pozatem cisza. Czarne kocisko przebieglo jezdnie,
tak jak to zwykl czynié na ulicach $redniowiecz-
nego miasta.

City bowiem, bedaca w dzien osrodkiem
pracy 300 tysigcznego ttumu urzednikéw, wyludnia
sig calkowicie z godzing 18-ta, godzing zakoncze-
nia pracy biurowej. W nocy mieszka tu niespelna
16.000 ludzi. Pozostajg tu tylko stréze nocni strze-
gacy miljonéw zakletych w sztabach zlota skarb-
céw Banku Brytyjskiego.

Jesli chodzi o dalsze kontrasty, to przytocze
tu fakt, na ktéry zwrécil ma uwage nasz przemily
,,Gu1de przewodnik wydelegowany przez Natio-
nal Union of Students — sluchacz umwersytetu
Londynskiego, Ralph Cropper. Otéz 6w’ Ralph
pokazywal mi w City szereg biur réznych insty-
tucyj finansowych, ktérych kapitaly zakladowe
przewyzszaly wielokrotnie majgtek na]powaznle1~
szych bankéw panstwowych naszej ojczyzny,
mieszczacych sie¢ w dwu lub trzech pokolowym
lokalu na piaterku catkiem skromnej kamieniczki
ze skromnym szyldem Smith & Co. Ltd lub cos
w tym guscie. Lokalu takiego powstydzilby sie
pierwszy lepszy kupiec polski.
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W czasie innego spaceru znalezliSmy sig
w Hydeparku. jest to najslynniejszy park Lon-
dynu. Rézni sie on calkowicie od ogrodéw pu-
blicznych spotykanych na kontynencie, albowiem
jedyna, ale bardzo piekna jego ozdobg sa pokryte
bujng trawa murawy z rzadka zasadzone staremi
drzewami. Park zalegaly tlumy publicznosci, jako
ze byl to dzien Swiateczny. Ludzie rezlegiwali sig
bez skrepowania na trawnikach, $miecac wecale
nie gorzej od naszej niedzielnej publicznosci. An-
glicy wychodza bowiem 2z tego — nie catkiem
pozbawionego slusznosci punktu widzenia, .ze staé
ich na to, aby sobie na$miecié, bo sag od tego
specjalni ludzie, ktérzy porzadek zaraz przywréca.

W jednej czesci parku w poblizu Marble
Arch byliSmy naocznymi $wiadkami, a nawet
wspobluczestnikami bardzo ciekawego i znamien-
nego zwyczaju londynskiego. Oto na specjalnych
podwyzszeniach w rodzaju ambony, stawali lu-
dzie — réznego autoramentu — przemawiajacy
z zapalem do otaczajgcych mniejszych lub wiek-
szych grup przygodnych stuchaczy, tu i 6wdzie
zajadle z nimi dyskutujgcych. Byli to propagato-
rowie réinych pradéw spolecznych, socjalnych,
gléwnie za$ religijnych, ktérzy w tych improwi-
zowanych przemowieniach pragneli propagowaé
swe zapatrywania. Nie braklo ws$réd nich przed-
stawicieli egzotyzmu, byli bramini hinduscy i mu-
zulmanie, przemawial réwniez zeuropeizowany
przedstawiciel czarnej rasy. Nie braklo tez i kobiet.

Pragnac zaexperymentowaé jakie wrazenie
na publicznosci angielskiej zrobi nasz polski jgzyk
postanowiliSmy i w naszej grupie czlonkéw “wy-
cieczki zaimprowizowaé takie przemoéwienie.
Wzniesiony na ramiona przez wzpéltowarzyszy
rozpocza! jeden z kolegow przemowe napél zar-
tobliwg — nap6! powazng. Publike zwabila cie-
kawosé, ktorg pobudzil nasz obcobrzmiacy jezyk,
jak 1 umundurowanie — chodzilismy bowiem
w galowym stroju zeglarskim w bialych, czapkach,
granatowych marynarkach i bialych spodniach,
co w grupie 20 ludzi robilo korzystne wrazenie.
Wkrétce byliSmy otoczeni tak wielkim tlumem
stuchaczy, jakiego nie mial zaden inny z prele-
gentéw. Zrozumieni nie zostaliSmy niestety wcale,
nie rozpoznano nawet naszego pochodzenia na
podstawie akcentu. Slyszalem w tlumie, ze brano
nas za holendréw co zasugerowal raczej nasz
stréj marynarski, niz catkiem nieznany im jgzyk,

O Anglikach wiele méwi sig na kontynencie
jako o uosobieniu flegmy i sztywnosci. Pierwsza
z tych cech, jak juz wspomnialem, w polaczeniu
ze zréwnowazeniem i spokojem jest faktycznie
przewazng cecha tych ludzi, aczkolwiek i tu nie
brak wyjatkéw dla potwierdzenia reguly. Sym-
patycznym takim wyjatkiem byl wspominany juz
przezemnie Ralph. Mlody 6w czlowiek, tak dobrze
sig czul w naszem gronie, ze byl zupelnie swo-
bodny, a usposobienie jego pogodne, wesole
1 zywe zjednalo mu uczucia przyjazni u wszyst-
kich bezwzglednie uczestnikéw wycieczki. W ostat-
nim dniu pobytu w Anglji, chcac daé wyraz na-
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szej wdziecznosci za jego trud przy oprowadzaniu
wycieczki, udekorowalismy go w sposob uroczysty
na pokladzie statku, w obecnosci kapitana i ofi-
ceré6w, odznaka Zwiagzku Studentéw lyzynierii.

Mtiody Anglik poczul sie bardzo zaszczycony
tem odznaczeniem 1 pisal potem z dumg o tem
w listach do nas.

Wracajac do drugiej przyslowionej cechy
Anglikéw, sztywnosci i konwencjonalnosci, musze
stwierdzié, ze jest w tem duzo prawdy, ale i nie
malo legendy. Poprostu Anglik nie jest pod tym
wzgledem konsekwentny. Jako ilustracje tego
twierdzenia podam, ze jeden z inzynieréw, w cza-
sie urzadzonego dla nas odczytu technicznego, ze
wzgledu na upal na sali postanowil sig nie kre-
powaé 1 przeprosiwszy audytorjum, zdjal mary-
narke zakasawszy rekawy koszuli az do lokei
i w tym uproszczonym stroju wyglosil odczyt.

Wielkie jest tez zamilowanie do tradycii.
Przykladem Swieci tu ceremonjal na dworze kré-
lewskim ze slynna uroczysta zmiang warty, trzy-
mang przez gwardje krolewsks przed Buckingham
Palace, rezydencja Monarchy. Stroje tradycyine
gwardzistéw, zwlaszcza ich ciezkie futrzane czapy,
ich pajacowate, sztywne ruchy w czasie tradycja
uSwieconej musztry, budzag u$Smiech nie tylko na
obliczu obcokrajowca, ale nawet tlumu dzien
w. dzien przygladajacych sie tej ceremonji londyn-
czykow.

Nie bede rozwodzil si¢ na tem miejscu nad
zabytkami sztuki, muzeami i innemi wartosciami
kulturalnemi Londynu, ktérych niemato obejrzeli-
$my pomimo ktotkiego pobytu i olbrzymiego
programu zwiedzan technicznych objektéw. Od-
no$nie tych ostatnich odsylam czytelnikéw do
sprawozdan technicznych wycieczki.

Pragne jeszcze przytoczyé kilka znamiennych
szczeg6low dla uzupelnienia charakterystyki wiel-
kiego tego miasta i kipiagcego w niem zycia.

Wsréd licznych lokali rozrywkowych, zaréwno
ze wzgledu na brak czasu jak i na mozliwosci
materjalne moglismy sobie pozwoli¢ jedynie na
kino. Teatry sa w Londynie bardzo drogie —
pozatem w Londynie w lecie jest martwy sezon.
Kawiarnie i restauracje sg Sredniokosztowne za-
wsze pelne, bardzo eleganckie i sympatyczne.
Slabg ich strong jest to, Ze najesé sig dosyta bar-
dzo w nich trudno. Anglicy jadaja czesto, ale sto-
sunkowo niewiele.

Ciekawo$é nasza pobudzaly wielkie maga-
zyny, ktérych potezne gmachy stojg przy Oxford,
Regent i Fleet street. Ceny sa rézne. W maga-
zynach amerykanskiej firmy Woolworth’a mozna
dostaé wszystko za sixpens’a (!/, szylinga).

Mieszkajagc w czasie pobytu na statku, mie-
liSmy sposobnos$é¢ przechodzié przez ubogie i szpetne
dzielnice portowe (Eastend) a takze przez londyn-
skie ghetto Whitechappel, polozone tuz obok do-
kéw Sw. Katarzyny, zamieszkale przez bardzo
wielu polskich zydéw. Dzielnice te brudem, cuch-
ngcemi odorami mocno przypominaly nam rézne
Berdyczowy.
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Ale $miecié nie jest ]edyme przywnle]em zy-
déw. Anglik ma zwyczaj zaSmiecaé ulice, tram-
waje, autobusy, koleje podziemne slowem kazde
miejsce w ktérem sig chwilowo znajduje przez
rzucanie dopiero co przeczytanej olbrzymiej plachty
gazety lub ilustrowanego magazynu czy tygodnika.

Dzienniki londynskie nie sg zbyt ciekawe.
Poza kilkoma czolowemi przynoszgcemi wiado-
mosci polityczne z szerszego Swiata cala reszta,
to lokalne pisemka obslugujace jedna lub dwie
dzielnice, przynoszace obok olbrzymiej ilosci re-
klam i drobnych anonséw, wiadomosci z kroniki
towarzyskiej, rozne ploteczki dzielnicowe, tabele
wygranych na loterji i sprawozdania z meczéw
i wyscigéow, nadto gielde i to wszystko. Zaintere-
sowanie sensacjami kryminalnemi nie wielkie.

Londyn jest bardzo rozlegly. Aby przemie-
rzyé go z konca na koniec poS$pieszng kolejg pod-
ziemng trzeba najmniej poéltory do dwu godzin
czasu. Rozbudowuje sie wcigz jednak na pery-
ferjach, gdzie powstaja coraz to nowe osiedla
i kolonje. W ten sposéb polaczylo sig miasto
z wielu staremi osiedlami dawniej zdala od sto-
licy potozonemi, dzi§ stanowigcemi de facto malo
znaczgce jej przedmieScia, de nomine jednak, zacho-
wujgce stale tradycyijng odregbnosé. Takim absur-
dem jest np. zwiedzane przez nas miasteczko
Sutton-Cheam (zalozone w czasach Wilhelma
zdobywcy), ktérego burmistrz z dumg nosi na

UNDERGROUND — KOLEJ

Szybki i wielki rozwé6j miast, zwlaszcza od
czasu wojny S$wiatowej, stawia zagadnienie komu-
nikacji miejskie] na czele gospodarki spoleczne;j.
Doba obecna depresji kryzysowej podniosta to
zagadnienie do kwestji palgcej, kiedy to, tak, jak
nigdy, miasta staly si¢ osrodkiem wielkiego cia-
zenia ludnoéci. Sprawa ta u nas nie wystepuje
jeszcze w takich rozmiarach, jak gdzieindzie] na
Zachodzie, jednakowoz juz w stolicy daje sig wy-
czuwaé koniecznosé poswiecenia temu zagadnie-
niu uwagi. Rozwéj samego miasta znalazl wyraz
w zwiekszeniu ruchu budowlanego, w zwiekszaniu
granic obszaru ,wielkiego miasta®, a przede-
qu,ybtkiem we wzroscie zaludnienia. Te czynniki,
jak réwniez tempo obecnego zycia, stawiajg za-
gadnienie racjonalnego rozmieszczenia ruchu w sze-
regu zagadnien tak waznych, ze pomllac je bylnby
nierozstropnoscia ze wzgledu na zycie miasta i jego
obywateli.

Jezeli sie przypatrzymy ruchowi w miastach,
to wyodrebnimy zawsze i wszedzie pewne strefy,
ktére posiadajg rézne nasilenie ruchu, rézne co do
strefy i co do pory dnia. Najsilnie] skupia w so-
bie wielki ruch zazwyczaj centrum miasta i to
centrum jest siedliskiem najbardziej zagmatwanego

piersi zloty lancuch historyczny. Jest ono jednak
ze wszech stron otoczone przedmiesciami i dziel-
nicami Londynu i lezy w jego administracyjnych
granicach.

Na zakonczenie stwierdzi¢é musze ze caly
program naszego pobytu i zwiedzania w Londy-
nie zostal wzorowo przygotowany przez Angielski
Narodowy Zwigzek Studentéw, (The National
Union of Students of England and Wales) ktoéry
dzialal w porozumieniu z Ambasadg R. P. w Lon-
dynie i byl stale w korespondencyjnym kontakcie
ze Zwigzkiem Studentéw Inzynierji Pol. Lw. w cza-
sie akcji przygotowawczej, az do przyjazdu do
Anglji.

Prasa londynska poswigcila wycieczce stu-
dentéw polskich wiele artykuléw i wzmianek,
podajac liczne zdjecia.

Po tygodniu intensywnego zycia w stolicy,
tygodniu, ktory pozostaw1a]qc w nas jaknajrézno-
rodnlelsze wrazenia 1 tysieczne doswiadczenia
i przezycia, przelecial jednak jak sen jaki zloty,
opuszczaliSmy z zalem jej go$cinne mury, kierujagc
znowu bukszpryt naszej nawy ku odleglym morzom.
[ zapewne kazdy z uczestnikow wycieczki na rowni
zemng postanawial sobie woéwczas, ze musi tu
powrocié jeszcze aby to czego w tym krétkim
pobycie zobaczyéi przezyé sig nie dalo, zobaczyé
i przezyé nastgpnym razem.

Andrzej Majewski

PODZIEMNA W LONDYNIE

ruchu pieszego i kolowego. Przypatrujac sig dalej
nie trudno zauwazyé, ze o przelotnosci arterji ko-
munikacyjnych stanowi ich szerokos&é, a wiec sze-
rokosé jezdni ulicznych i chodnikéw, oraz szyb-
kosé i typ poruszajacych si¢ w pewnych odste-
pach ulicg pojazdéw. Latwo zobaczymy, iz tram-
waj, stanowiacy doskonaly $rodek lokomociji
i lgcznosci miasta z jego peryferjami i osiedlami
podmiejskiemi, tu w Srédmiesciu jest czynnikiem
ruchowi wrecz zawadzajacym, dlawigcym przelot-
nosé ulicy przez swoéj charakter wozu, poruszajg-
cego sig wzglednie wolno po wlasnem torowisku,
a wigc zajmujagcym wylgeznie do swego uzytku
pewng cze$¢ przekroju ulicy. Koniecznoéé czestego
zatrzymywania sig tramwaju na przystankach,
przyjmowanie pasazeréw i ich wysiadanie, stwa-
rza nieraz w czasie najwiekszej goraczki ruchu,
jego zatarasowanie — widzimy sznury tramwaji
stojgecych lub sunacych wolno jeden za drugim,
a obok czekajgce kolejki innych pojazdéow ulicz-
nych. Tramwaj z centrum miasta znikngé musi,
jezeli chcemy przystapié do rozwigzania zagad-
nienia tego w nalezyty sposéb — tramwaj musi
ustapié miejsca autobusowi i koleji podziemnei.
Kolej podziemna stwarza jedno z najdogodniej-
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szych rozwigzah racjonalnego obsluzenia ruchuy,
polaczenia Srodmiescia z najbardziej tego potrze-
bujgcemi strefami, a przytem dzieki temu, ze po-
siada szlak wylgcznie do swej dyspozycji, odse-
parowany calkiem od wszelakiego innego ruchu,
umozliwia przy odpowiedniej sygnalizacji, czeste
nastgpstwo pociggébw, a wigc posiada duzg po-
jemnosé przewozowa. Obecnie tez w wigkszych
miastach Europy i Ameryki kolej podziemna pa-
nuje nad ruchem w centrum miasta niepodzielnie,
a rozciagajac swe linje daleko poza granice §réd-
miescia, uzaleznila od sprawnosci funkcjonowania
codzienne zycie mieszkancéw. Niestety my z po-
wodu kryzysu i oszczednoSci budzetowych nie
mozemy sie¢ zdobyé na ten srodek lokomocii, jaki
nawet zaprowadzila u siebie Moskwa, a chociaz
projekt ogdlowy takiej koleji dla Warszawy istnieje,
tc jednak z realizacija tego problemu zaczekamy
jeszcze chyba sporo czasu, by potem z temwiek-
szym entuzjazmem powitaé¢ wiadomosé o przysta-
pieniu do budowy.

Tegoroczna wycieczka Zwigzku Studentéw
Inzynierji Politechniki Lwowskiej pozwolila nam
zapoznaé sie w Londynie z kolejg podziemna
W najszerszem tego stowa znaczeniu. Powiadam

w najszerszem tego slowa znaczeniu, gdyz Londyn
posiada wysoce rozgaleziona sie¢ podziemnej ko-
leji i posiada jg doskonale dostosowang do wa-
runkéw, jakie konieczno$é polgczenia pewnych
partjl miasta oraz wzgledy ruchowe, projektantom
stawialy. Procz zwyklego, popularnego w innych
miastach ,metra® posiada Londyn szlaki pod-
ziemne, przebiegajace w licznych kierunkach mia-
sta i laczace jego czgSci po Tamiza.

»Metro“ posiada typ tunelu mniejwiecej zbli-
zony do ogélnie w tych warunkach przyjmowa-
nego — tunel dwutorowy, betonowy, najczesciej,
z konstrukcjg zelbetowa stropu, lub tez murowany
— na stacjach rozszerzajacy sig w przekro;e bar-
dziej plaskie, potrzebne do przyjecia peronéw
i urzadzen stacyjnych. Kolej gleboka posiada tu-
nel rurowy stalowy, przytem dla kazdego toru
odrebnie wykonany — na stacjach przechodzacy
réwniez w przekrd] kolowy, jednakowoiz o wiele
wiekszy mieszczacy w sobie peron dl a danego toru.
Kazda zatem linja posiada dla dwéch kierunkow
odrebne dwa tunele rurowe — stwarza to ro-
dzaj stalowych tub, w ktérych poruszajg sie bar-
dzo szybkie pociggi — stad tez nazwa tych ko-
leji ,tube“ — tak tez je nadal nazywaé bedziemy.
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Wiekszosé linij podziemnych w Londynie jest
systemu ,tube-a“. Pierwszg z tych linij otwarto
w roku 1890, a obecnie caly Londyn jest podmi-
nowany siecig tej koleji, na ktérych trakeja od
samego poczatku jest elektryczna, podczas kiedy
,metro“ uzywalo jeszcze do roku 1906 lokomotyw
parowych.

Koleje ,,metro“ przebiegaja Londyn w dwoch.
zasadniczo szlakach, od ktérych odgalezia sig pare
mniejszych linij. Jedna linja t. zw. District Metro-
politan Line, przechodzgca niemal wzdluz Tamizy
z zachodu na wschéd, lqczy z poludniowsg czescig
handlowej City, czeSci miasta wschodnia i za-
chodnig. Od tej linji odchodzi wieksza odnoga
do slynnego Wimbledon, przechodzac w okolicy
Putney Bridge na drugg strone Tamizy. Druga
linja zwana Metropolitan Line biegnie z polu-
dniowo-wschodniej czesci miasta o charakterze
wybitnie portowym, z Deptford, kolo kompleksu
wielkich dokéw Surrey przez pélnocna czesé City
kolo dworca naziemnej kolei normalnotorowej do
Liverpool — nastepnie kolo Regent’s Parku prze-
bieglszy, wpada na tory koleji dworca Padding-
ton i wresznie wydostaje si¢ na $wiatlo dzienne
juz jako kolej podmiejska, zdazajagca do Hammer-
smith, Obok dworca Paddington odgalezia sie
jedna odnoga zlekka na poludnie, okalajac Hyde
Park i Kensington Garden, laczy sie ona z linjg
District Metropolitan. Obok Regent’s Park odga-
lezia si¢ Metropolitan Line na pdlnoc i polnoco
zach6d do Harrow i Chesham. Ta odnoga réw-
niez wydostaje si¢ na powierzchnig ziemi i prze-
biega wspélnie z torami koleji Great Central Reil-
vey do Harrow i dalej.

Koleje ,tube’a“ posiadajg szlaki zasadniczo
w dwéch kierunkach z pélnocy na poludnie i ze
wschodu na zachéw. | tak linja Piccadilly prze-
biega z pélnocy, okrgza od zachodniej strony
City, poprzez plac Piccadilly skreca na zachdéd,
przeszediszy obok krélewskiego Green Park skreca
na polnoco wschéd, dopiero od Hammersmith idzie
znéw ku pélnocy na Harrow. Druga linja Bakerlo
z pélnoco-zachodu od Watford Junction poprzez
Wembley przechodzi do dworca Paddington, po-
czem skreca na wschod — pod linjg Metropolitan
przechodzi obok Regent’s Park i skreca ku po-
ludniowi — poprzez Trafalgar Squer, kolo Wa-
terloo Bridge przechodzi na druga strone Tamizy
i wpada w trzecig linje t. zw. Morden-Edgware
Line na stacji Elephant and Castle na placu i obok
dworca tej samej nazwy na koleji South Eastren
Railvey. Ta trzecia linja lgczy czesé poludniows
miasta z pélnocnag, a poczatek ma w miejscowo-
sci Morden. W Kensington dzieli sie na dwie ga-
lezie, przechodzace pod Tamiza, okalajace od za-
chodu i wschodu City. W dalszej swej drodze
galezie tej linji schodzg sie blisko tuz kolo dworca
Euston, poczem prawa galaz idzie jako tunel
Hampsted a lewa do Edgware. Na czgsci tunelu
Hampsted konstruktorzy zmuszeni byli zej$¢ z tu-
nelem na gleboko$é 558 mtr. ponizej poziomu
ulic. Ostatnia czwarta linja, zwana Central Lon-
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don Line, przebiega réwno z zachodu na wschéd;
od Ealing do Shepherds Bush, poczem caly czas,
idac pod gléwnemi ulicami: High Street, Bays-
wather Road, Oxford Street przez Holborn Via-
dukt do Bank Station — konczy sie pod dwor-
cem Liverpool. Na stacji Bank znajduje pola-
czenie przy pomocy eskalatora i tunelu pochy-
lego dla pieszych z linjg District Metropolitan,
idacg kolo stacji Monument w sgsiedztwie, lecz
o wiele wyzej. Pozostala jeszcze mala linja Nort-
hern City Line z pélnocy i wschu obiegajaca City
i lgczaca ze sobg linje Metropolitan i Piccadilly,
pomiedzy stacjami Morgate i Fiusbury Park.

W ten sposob dalem przeglad sieci podmiej-
skiej koleji, moze zbyt treSciwy, jednak konieczny
dla zorjentowania sie w caloksztalcie zagmatwa-
nych linij kolejowych, ktére normalnie dla nowo-
przybylych stanowig zagadke, nad ktéra trzeba
posiedzieé¢ z planem i schematem w reku, zanim
sig ja zglebi na tyle, ze bez wskazéwek persoaelu
bedzie mozna korzystaé z uprzejmosci towarzystwa
London Transport i jego luksusowych i wygodnych
wagonow.

Kiedym juz zahaczy! o to towarzystwo, ktére
obecnie jest wlascicielem wszystkich linji komuni-
kacyjnych miejskich, musze tez daé szkic admini-
stracji tych koleji. Poczatkowo kazda z wyzej
wymienionych linji nalazala do innego przedsie-
biorstwa, ktére nabywajac od miasta koncesie na
budowe danego szlaku, uzyskiwalo tez i prawo
jego eksploatacji. To bylo zjawiskiem w Angliji
normalnem, jezeli si¢ zwazy tez, ze wszystkie ko-
leje angielskie nalezg do réznych prywatnych to-
warzystw, ktére konkurujac ze soba, udoskona-
lajg komunikacje na wszelkie moziliwe sposoby.
Jednakie ta zasada przeszczepiona na grunt koleji
podziemnej i wogéle komunikacji miejskiej, oka-
zala sig ostatecznie niewygodna, chociazby z tego
prostego wzgledu, ze uniemozliwila podréinym
przesiadanie sig z jednej linji na druga. To do-
prowadzilo do zlania si¢ wszystkich towarzystw
w jedno, t. zw. Londyn-Transport. Fuzja ta na-
stapila w czasie wojny $wiatowej, przyczem rzad
wszed! tez jako akcjonarjusz, posiadajacy w ka-
pitale spolki wigkszosé wkladéw. Do dnia dzisiej-
szego sprawa przedstawia sig taksamo; rzad jest
obecnie defakto najpowazniejszym posiadaczem
akcyj, a przez to samo, prawie wlascicielem linij
komunikacyjnych w miejscie.

Towarzystwo Londyn Transport przystapilo
przedewszystkiem do rozwigzania kwestji przesia-
dania sig pasazeréw z jednej linji na druga, bez
nakladania zbednej drogi i tracenia czasu. Na
wigkszej ilosci skrzyiowah porobiono pomiedzy
réznemi poziomami poszczegélnych linij dogodne
przejicia, bgdZ to przy pomocy réwni pochylych,
schodéw ruchomych (eskalatoréw) badz tei scho-
déw zwyklych. Podréiny obecnie nie musi przy
Przesiadaniu wychodzié z jednej stacji na po-
wierzchnig ulicy, poto, by za chwile zejsé do sta-
cll sasiedniej — nie jest narazony na pokonywa-
nie spadkéw straconych — moze odrazu zej&é

Str. 17

Ruchome schody kolei podziemnej.

Wnetrze wozu kolei podziemnej w Londynie.
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nizej lub wydostaé sig na wyzszy peron stacyjny
bezpoérednio.

W czasie naszego pobytu w Londynie mu-
sielismy korzystaé niejednokrotnie z koleji pod-
ziemnej, a ze dla stolicy Anglji typowa jest kolej
ytube'a®, jakrowniez urzadzenia na tej koleji sg
bardzo ciekawe, wiec zajme sie troche szczego-
lowszym opisem jednej ze stacyj, ktéra zwiedza-
liSmy specjalnie, a ktéra dopiero od trzech lat
stuzy ruchowi publicznemu, stacji Green Park na
linji Picadilly. Jak wspomnialem, linja ta przecho-
dzi kolo krélewskiego Green Park’u od strony

Skala 204ep (e.0sem) = 1 cal (255 am)

Picadilly Circus w kierunku dzielnicy Brompton.
Gdybyémy trzy lata temu, jako pasazerowie, wsie-
dli do pociagu tej linji na placu Picadilly, to pier-
wszg stacia, jakabysmy, jadac_do Bromptom, mi-
neli bylby przystanek Dover-Street Station przy
skrzyzowaniu sie ulicy te] samej nazwy z ulicg
Picadilly. Nastepnie przejechalibysmy ulice Down
Street, przy ktorej miescil sie przystanek o tej
samej nazwie, wreszcie zatrzymatby sie pociag na
stacii Hyde Park Corner u zbiegu dwéch parkow
Green i Hyde, przy ulicy Kingsbridge. Odleglosé
pomiedzy stacig Piccadilly a Hyde Park Corner,
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wynoszaca zlekka ponad jedng mile angielska
(~1.61 km), na ktérej znajdowaly sie posrednio
az dwa przystanki, w Sredniej od siebie odleglo-
sci okolo 1/; mili (~535 mtr), wydala sie Anglikom
zbyt gesto zapatrzona w stacie — postanowil tez
zarzad koleji istniejacy stan rzeczy zmienié i znie§é
oba przystanki Dover i Down, a na ich miejsce
przy ulicy Stranton Street, tuz przy parku, umie-
§ci¢ stacjg nowa, ktéraby odpowiadata lepiej ce-
lowosci zalozenia przystankéw na tej linji, gdyz
okazalo sie, iz ruch nie dzielil sie réownomiernie
na dwie stacje istniejace — przewazal na stacji
Dover. Zastepujac dwie stacie jedna, uniknieto
dwukrotnego zatrzymywania sig¢ pociagu na tym
odcinku, co wplynelo na zwigkszenie przelotnosci
linji, a przez przysuniecie nowej stacji Gren Park
ku ulicy Dover uwzgledniono potrzeby silniejszego
ruchu w okolicy dawnej stacii.

Zalozenie nowej stacji nastreczalo pewne
trudnosci, co do wyboru dogodnego miejsca pod
budynek stacyiny — najprostszem rozwigzaniem
moglo byé umieszczenie go na terenie parku kré-
lewskiego. Jednakowoz, przez wydzielenie dosyé
sporej powierzchni, potrzebnej pod stacje i biura,

Sitr. 19
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ktére myslano réwniez na stacji Green Park po-
miescié, nie mozna bylo naruszyé parku krélew-
skiego. Konstruktorzy wybrneli z tej trudnej sy-
tuacji w ten sposéb, iz postanowiono stacje zalo-
zyé pod powierzchnig ulicy i w tym celu wyzy-
skano istniejace przy parku podziemne ustepy
publiczne, oraz dojscie do nich z ulicy. Zejscie,
przytykajagce tuz do sztachet Green Parku prze-
robiono troche, zmieniono tez w planie usytuo-
wanie ustepéw, ktore obecnie znalazly sie na
poziomie podlogi hallu stacyjnego, lezgcego bez-
posrednio pod samg jezdnig. Dawne zejscie do
ustepéw teraz prowadzi wprost do hallu stacji,
a ustepy przesunieto wzdluz osi ulicy nieco
w bok. Hall, w ktérym précz kas biletowych,
wystawionych dla orjentacji rozkladéw jazdy
i schematéw, mieszczg sie kioski z wyrobami
tytoniowemi i pisemnemi materjalami, jest nie-
wysoki, posiada bowiem 2.60 mtr (8.5 stép)
wysokosci. Spod konstrukeji stropowej zalozono
w glebokosei 1.90 mtr pod niweletg ulicy (6.35
stop) przyczem calo$é przedstawia sobg obetono-
wang konstrukcje szkieletows zelazng. Diwigary
stropowe wspieraja sie na betonowych murach
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bocznych z jednej strony, z drugiej za§ na pod-
ciagach, rozpietych jako belki trojprzeslowe, pod-
parte kazda trzema slupami. Dzwigary partyj
miedzy podciggami, spoczywajg swemi oboma
koncami na nich. Ze wzgledu na ruch na ulicy
Piccadilly, roboty podziemne wykonano metoda
tunelowa. Wykopy urzadzone po usunieciu chod-
nikéw stuzyly za sztolnie, przy pomocy ktorych
prowadzono podkop pod jezdnig, podtrzymujac ja
jednoczesnie bardzo silnem rusztowaniem drew-
nianem, na miejsce ktoérego zaraz przychodzila
stalowa konstrucja stropu. Tak umozliwiono wy-
konanie drugiego pietra pod ziemig gdzie miesci
sie hala maszyn poruszajgcych eskalator, oraz za-
lozono konstrukcje pigtra pierwszego, t. j. hallu
biletowego i lokalnosci przylegajacych obok. Przer-
we w ruchu na ulicy zarzadzono tylko jednej nocy,
podczas ktérej zdarto jednie i na gotowym juz
stropie polozono izolacjg asfaltows. Grubosé skle-
pienia stropowego wynosi ~30 cm. przyczem pod-
ciggi wystajg jako obetonowane zebra na zew-
natrz samego stropu, od spodu strop jest zupel-
nie gladki.

W trakcie budowy podkopu na przyjecie
konstrukcji zelaznej stropu, okazalo sie, ze na
glebokosci 7 metrow w osi ulicy znajduje sig
miejski przewéd kanalowy, na ktory natrafiono
przy robocie okolo wykopu pod drugie pigtro,
podloga ktérego lezy na glebokosci 8,40 mtr
(27.53 stép) pod jezdnia. Wylonila sie zatem ko-
niecznoéé¢ odsuniecia kanalu, jako jedyna powaz-
niejsza trudno$é, ktérej sig nie spodziewano przed
przystapieniem do budowy — odchylono kanal
pod chodnik, w ten sposéb, ze obchodzi caly bu-
dynek stacji, az dopiero nad tunelem eskalatora
skreca zn6w do osi ulicy i idzie juz starym prze-
krojem. Podloga hallu wylozona jest plytaml ka-
mlonkoweml, w czqsc1 za$ znajdujgcej 51q nad sa-
memi maszynami eskalatora plyty dajg sie usuwaé
umozliwiajac od zewnatrz dostep do stropu hali
maszyn. Strop ten wykonano z blachy stalowej,
spoczywajgcej na walcowanych dzwigarach, w tej
czeSci nieobetonowanych ;- blache te mozna cze-
§ciami usuwaé, odslaniajgc dostep z hallu wprost
do hali maszyn — tym sposobem umozliwiono
w przyszlosci wprowadzenie wigkszych maszyn
bezposrednio z hallu na miejsce ich ewentualnego
ustawienia z pominigciem klatki schodowej, ktora
wobec szczuploéci miejsca, jest bardzo waska. To
urzadzenie rowniez pomocne byé moze przy wiek-
szej naprawie istniejgcych maszyn.

W hali maszyn znajdujg sie obecnie, poru-
szane napedem elektrycznych silnikow, duze ma-
szyny, wprawiajgce w ruch schody eskalatora. Nie
bede opisywal samej konstrukcji schodéw rucho-
mych, prostej i ciekawej, umozliwiajacej sprawne
funkcjonowanie calego urzadzenia tak dalece, ze
do obslugi nie potrzebuje zadnej sily ludzkiej —
jeden czlowiek czasem schodzi do maszyn, by
skontrolowaé ich stan, dba on raczej o czystosé
urzadzen i przewoddw. Urzadzenie mechaniczne
przykryte jest plaszczem z blachy lub siatki, pra-

cuje caly czas automatycznie i nadaje schodom
szybko$é linjowag 165 stép na minute (50 mtr. na
minute), poruszane jest ono dwoma silnikami
o sile 150 HP kazdy, zasilanemi pradem z elek-
trowni o sile 160.000 KW, specjalnie obstugujacej
tylko stacje koleji podziemnej i bedacej pod za-
rzadem towarzystwa London Transport. Elektrow-
nia ta zbudowana nad Tamiza pracuje wciaz ijak
twierdzag Anglicy, nie istnieje w niej niebezpie-
czenstwo strajku -— mimo to, na wszelki wypa-
dek zaopatrzono eskalatory w zapasowy reczny
naped, ktérym mozna zastapié w czasie nieprze-
widziane] przerwy pracg motoréw elektrycznych.
Maszyny fundowane sa na specjalnych blokach
betonowych, spoczywajacych na korkowej i asfal-
towej izolacji, ktéra ma na celu zmniejszenie
mozliwe wstrzaséw, ze wzgledu na to, ze w oko-
licy najblizszej jest duzo hoteli i budynkéw mie-
szkalnych.

Z hallu zjezdzamy eskalatorem na perony
dworca, polozone w glebokosci 27'00 mtr. pod
ziemig 88'6 stép). Roéznica wysokosci migdzy po-
dloga hallu i peronéw wynosi 22°50 mtr. (7375
stép). Eskalator prowadzony jest w rurowym tu-
nelu o $rednicy 7°00 mtr. (229 stép), przyczem
schody dzielg sie na dwie czesci — sungce ku
dotowi i odwrotnie. Pomiedzy schodami rucho-
memi dano partje schodéw stalych betonowych,
ktére w przyszlosci mozna zastgpié trzecig trans-
misja eskalatora, gdy tego bedzie wymagal wzmo-
zony ruch publiczny; tymczasem zas schodow
tych nikt nie uzywa. Szkic przekroju przez eska-
lator ukazuje nam szczegdly rozmieszczenia scho-
déw w przekroju tunelu.

Calag budowe stacji i eskalatoréw prowa-
dzono w czasie normalnego ruchu na stacji Do-
ver Street — ruchu nie przerywano ani na chwile.
Do tego dopomoglo wlasciwe zalozenie nowej
stacii, ktéra faktycznie nie wymagala wecale znie-
sienia stacji Dover Street — wejscia do stacyj
starej i nowej znajduja sig po przeciwnych kon-
cach peronéw dawnej stacji, ktére obecnie sluzg
jako perony stacji Green Park. Stacja nowa otrzy-
mala nowy budynek stacyiny, nowy eskalator,
a korzysta ze starych perondéw, z ta roznica, ze
wejécie teraz na perony znajduje sie¢ w koncu
dawnego peronu stacji Dover Street. Jak juz
wspomnialem, perony stacyjne znajduja sig row-
niez w tunelach rurowych o érednicy wewnetrz-
nej 7°60 mtr. (2500 stép), przyczem peron kazdego
kierunku posiada swéj tunel, oba za$ leiq obok
siebie, a odleglos¢ miedzy niemi wynosi 1°50 mtr.
Tunele te sa polaczone ze sobg na poczqtku,
w érodku i na koncu dlugosci dogodnemi przej-
sciami, pozwalajgcemi sluzbie i publicznosci na
swobodne przejscie z jednego peronu na drugi.
Z tunelu eskalatora, ktéry, jak to wida¢ z prze-
kroju obwodem swym zachodzi na obwody
dwoch  tuneli peronowych, znajdujg sig skle-
pione plasko przejscia, sluzace do wydostanija
sie podroznych z eskalatora na perony i odwrot-
nie. Przy koficu eskalatora tunel jego rozszerzono,
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ma on tutaj nie 7°00 mtr. lecz 825 mtr. $rednicy —
zrobiono to w celu wygodniejszego umieszczenia
przej$é na perony, ktére to jak wyzej wspomnia-
}em leze¢ muszg w obrebie jednocze$nie dwoch
tuneli -— eskalatora i peronowego. Po zejsciu ze
schodéw podréiny staje na szerokim podescie,
z ktérego latwo sig juz dostaje na jeden z dwoch
peronéw — wschodni lub zachodni.

Powréce jeszcze do poprzedniego tematu,
mianowicie, chce zobrazowaé planowag robote,
z jaka pracowano nad wykonaniem budowy
w najdogodniejszych dla podrézujacych warun-
kach. Tunel eskalatora doprowadzono prawie do
samej Sciany konczacej dawne perony stacji Dover
Street — przy koncu dano przekréj szerszy i ujeto
go w wielki i ciezki piericien zelbetowy, ktory
zakonczono §lepo Sciang. Gdy wszystkie roboty,
zwigzane z oddaniem stacji Green Park do uzytku
publicznoéci, zostaly ukonczone, wtedy przebito
Sciany, oddzielajace od siebie oba tunele, zrobiono
przejScie wyzej wspomniane i1 caly ruch zostal
z ta chwilg przerzucony ze stacji Dover Street
na nows stacje. Stara stacja zostala zamknigta
Przez zamurowanie z przeciwnego konca tuneli
peronowych, lecz okazala sie jeszcze przydatna

na pomieszczenie urzadzen wentylacyjnych. Na
dawnej stacji nie bylo eskalatoréw, tylko schody
zwykle, w rzucie pionowym lamane i windy, stu-
zace do przewozu publicznoéci z poziomu ulicy
na glebokosé prawie 30 mtr. Dwie windy poru-
szaly si w dwéch wielkich szybach rurowych,
zbudowanych podobnie jak ,tube“ i okazaly sie
mimo swej duzej pojemnoSci nie wystarczajace
i dzialajgce zbyt wolno z przerwami w ruchu pa-
sazeréw. Otéz szyby te i1 dawny korytarz kon-
dygnacji pietra podziemnego zuzyto jak wspomnia-
lem na ustawienie urzadzen wentylacji — w szy-
bach od wind wstawiono potezne elektryczne
pompy ssace powietrze i wytlaczajagce je ku goérze
na powierzchnie ziemi. Korytarz sluzy, jako prze-
wod zbiorczy, de ktérego z peronéw calej stacji
dochodzg przewody wentylacyjne. W nalezytem
wentylowaniu niemalg role odgrywaja pedzace
ytube’'m® pociagi. Okragly przekrdj tunelu o éred-
nicy 3'55 m. jest dopasowany nieomal &cisle do
wymiaréw zarysu zewnetrznego wagonéw koleji —
jak to wida¢ ze szkicu, skrajnia taboru lezy pra-
wie zupelnie w granicy przekroju poprzecznego
wagonoéw; z te] przyczyny, pedzacy z wielka
chyzoscig (okolo 80 km./godz.) ,tube’'m® pociag,
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dziala jak tlok pneumatycznej pompy, pchajac
przed, a ssac za sobg powietrze. Zanieczyszczone
powietrze dostaje sie do pomp ssacych przy po-
mocy przewodéw odprowadzajgcych, porozmie-
szczanych przewaznie na peronach i w tunelu
eskalatora. W tunelu eskalatora, u goéry, jak to
na zdjeciu jest widoczne, umieszczono otwory
wyciggajace powietrze 1 przykryto je siatka;
podobne siatki zakrywaja otwory znajdujace sig
na konhcu peronéw stacyjnych w Scianie zamyka-
jacej tunel peronu, oraz pod peronami, te ostatnie
w czestych odstepach, dostep $wiezego powietrza
uskuteczniono wprost z ulicy przez zejscie do
hallu i peronéw. Na dluzszych odcinkach trasy
pomiedzy stacjami znajdujg sig¢ czasem dodatkowe
szyby wentylacyjne, chociaz normalnie w wyzej
opisany spos6b przeprowadzona wentylacja jest
w zupelnosci wystarczajgca i dobrze odpowiada
swemu zadaniu odSwiezania powietrza i utrzymy-
wania temperatury mniejwigce] stale w tej samej
wysokos$ci, mimo tego, ze przez szybki ruch po-
ciggéw w ciasnym przekroju tunelu, powietrze sig
mocno nagrzewa.

Pociagi poruszane sg pradem elektrycznym,
ktéry dostarczany jest przy pomocy dwéch spe-
cjalnych szyn, ukladanych na izolowanych sto-
leczkach — szyna znaku dodatniego znajduje sig
po zewnetrznej stronie toru, ujemnego za$ w srodku,
miedzy tokami prowadzacemi kola wagonéw. Na-
wierzchnia normalnotorowa na drewnianych pod-
kladach z szyna, powszechnie w Anglji uzywans,
stoleczkowsa. Przekroj ,tube’a“ sklada sig z ze-
laznych odcinkéw pierscieniowych, ktérych w prze-
kroju jest 6 i z si6dmego odcinka zamykajgcego
tunel od géry. Sg one ze sobg polgczone wy-
lacznie Srubami — w plaszczu stalowym (widaé
z przekroju podluznego) znajdujg si¢ otwory
sluzace do wstrzykiwania cementu — przy po-
mocy tych wstrzykiwaé ubezpieczono wokolo
caly przekréj tunelu od strony mas ziemnych.
Doplyw wéd gruntowych do wnetrza tunelu jest
prawie uniemozliwiony, dzieki starannemu wyko-
naniu uszczelnienia oraz ochronnemu plaszczowi
cementowemu. Uszczelnienie polgczen odcinkow
wykonano przy pomocy smolowanych lin i cementu,
szwy za$§ pionowe otrzymaly uszczelki z listewek
miekkiego drzewa. Niewielka ilo§¢ wody, jaka sig
w tunelu ,iube’a“ zbiera, powstaje przewaznie
z wypacania na wewnetrznych Scianach, ktére
sa od rdzy ubezpieczone, badZ wyprawg cemen-
towa, badz kafelkami gladkimi — po nich osia-
dajaca woda splywa do kanaliku umieszczonego
po przeciwnej stronie peronéw stacyjnych i usu-

wana jest stamtad przy pomocy stalych pomp.:

Na partjach migdzystacyjnych, tam gdzie spadki
tunelu tworza zalomy wklesle i powodujg wsku-
tek tego gromadzenie sig w kanalikach odplywo-
wych wiegkszej ilosci wody, pozakladano male
studzienki w fundamencie toru, skad odprowadza
sie wode albo pompsa specjalna, ustawiong w tem
miejscu, lub tez przez polaczenie rurociggiem
z pompg stacyjng. W wypadku, gdy gromadzgce
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sie w studzienkach na szlaku ilosci wody sg bardzo
niewielkie, uzywa sig do wypompowania specjal-
nych motorowych wagonéw-cystern, ktére prze-
jezdzajac od czasu do czasu szlak podziemny nocg,
kiedy ruchu pociggéw niema, oczyszczajg studzienki
z nagromadzonej wody.

Wobec tego, iz tunele ,tube’a“ sg stalowe,
jak réwniez stal w calej budowe przewaza, po-
wstaje przy ruchu pociggéw wielki huk, ktory
roznosi sie wobec dobrego przewodzenia po ca-
lem wnegtrzu, a poniewaz jest odczuwany na po-
wierzchni, staje sie przykry dla mieszkancow sa-
siednich doméw i hoteli. Robiono wprawdzie
wszelkie wysilki w celu zlokalizowania tego huku
jedynie w tunelach — dawano pod wyprawe izo-
lacie asfaltowa, pape z papierem azbestowym,
korek — jednak wszystko okazalo sie niewystar-
czajgce.

Jezeli teraz rozwazymy wzgledy, jakie prze-
mawialy za tem, ze budowano w Londynie w wiek-
szosci koleje podziemne systemu rurowego z osob-
nemi dla kazdego toru tunelami, to w pierwszym
rzedzie postawimy jego tanio$é, tanio§é w porow-
naniu z kolejami ,metro“, a nawet z ,tube’'m“
wsp6lnym dla obu toréw. Ten ostatni system za-
stosowany w Paryzu pod Sekwang okazal sie przy
wykonaniu o wiele drozszy od systemu londyn-
skiego — wykonanie ,tube’a” osobno dla kazdego
toru, przy zastosowaniu malej skrajni wagonéw
w stosunkowo bardzo malym przekroju tunelu
(najstarsze tunele Londynu mialy wewnetrzng $re-
dnice 3.10 m. okazaly sie¢ jednak zbyt male, tak
ze obecnie jednotorowe tunele ,,tube’a“ posiadajg te
srednice zwiekszong do 3.35 a nawet do 3.75 mtr),
okazalo sie tansze i praktyczniejsze ze wzgledu
na przewietrzanie od systemu paryskiego. W po-
réwnaniu z kolejami ,metro* tanszy jest ,tube“
i w budowie szybszy — nie wymaga, nieraz przy-
krego zatamowania ruchu z powodu koniecznosci
prowadzenia robét w otwartym przekroju, co ma
miejsce z reguly przy budowie tunetu koleji
,metro“. Rowniez koszta taboru, jak i jego utrzy-
mania dla koleji ,metro“ sa drozsze i jak stwier-
dzaja dane zarzadu tow. London Transport uste-
puja znacznie miejsca taniemu taborowi ,tube’a".

Do wad kolei ,,tube’a* zaliczyé nalezy ciezkg
sytuacje w licznych punktach skrzyzowan, gdzie
podrézny zmuszony jest szukaé po &cianach napi-
sé6w i kolorowych swiatel, objasniajacych go w ja-
kim kierunku ma sie udaé¢ by trafi¢ pozadanym
eskalatorem na odpowiedni peron stacyjny. Row-
niez do rzedu wad tego systemu trzeba zaliczyé
wiekszg strate czasu na zjezdzanie schodami eska-
latora do gleboko polozonych peronow ,tube’a“,
podczas gdy na perony ,,metro“ podrézny dostaje
sie nieomal odrazu, zeszediszy kilkunastoma stop-
niami schodéw z ulicy.

Kwestja wywlaszczenia gruntéw pod budo-
we podziemnych koleji inaczej si¢ przedstawia
dla ,tube’a’, a inaczej dla ,metra“ podrazajac
przytem znacznie ten ostatni typ koleji. Ustawa
Parlamentu angielskiego zezwala na branie do
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uzytku koleji podziemnej gruntéw polozonych gle-
biej od 40 stép (12.20 mtr), przyczem wlasciciel
parceli nie moze zgdaé jakiegokolwiek z tego po-
wodu wynagrodzenia. Na wypadek jednakowoz
katastrofy budowlanej, ktérej powodem bylby tu-
nel podziemny i wstrzasy spowodowane ruchem
pociagébw — obowigzana jest kolej do duzych
odszkodowan. Koleje ,,metro* prowadzone plytko
i systemem odkrywkowym musialy wykupywaé
parcele, na ktérych przeprowadzano nastgpnie
roboty ziemne. Koszt 1 mili angielskiej (~ 1.600
mtr) koleji ,,metro® wynosil przed wojng 1,000.000
funtéw szterlingéw, podczas gdy koszt 1 mili
,,tube’a® wraz z taborem, urzadzeniami technicz-
nemi, stacjami i eskalatorami na tg mile przypada-
jacy byl 3/4 miljona funtéw. Widaé z tego jak niepro-
porcjonalnie drozszy okazal sig system ,,metro“.

BUDU]J] M

3. Polska.

Dokonczenie.

Na tle ogdélnej rozbudowy sieci drogowej

‘w innych panstwach specjalnego znaczenia na-
biera kwestja naszych drég. Nie nalezy zapominaé
0 tem, ze Polska musi, jcsli nie przewyzszyé
inne panstwa w rozbudowie drég, to w kazdym
badZ razie im doréwnaé. Wzorem dla nas powi-
nien byé sgsiad zachodni; wielki rozmach, z jakim
Niemcy przedsiewzigly naprawe stosunkoéw dro-
gowych powinien byé dla nas naukg sposobdéw
i metod przeprowadzania racjonalnej gospodarki
drogowej. Budowa drég, a zwiazana z tem moto-
ryzacija kraju w Niemczech jest dla nas ostrze-
zeniem, ze nie mozemy tych spraw zaniedbywac.
Gen. Wi Sikorski w Nr. 232 ,Kurjera Warszaw-
skiego“ z 1935 r. pisze: ,Znaczenie motoryzacji
jest dla obrony panstwa olbrzymie. Jest ono tak
duze, e organizujac narodows sile zbrojna, mu-
Simy na pierwszem miejscu postawié mechanizacje
i motoryzacje ladowej armiji, a na drugiem dopiero
modernizacjg i rozrost lotnictwa“. Slowa te, wy-
powiedziane przez jednego z najlepszych strate-
géw polskich, $wiadczg wymownie o tem, jaka
wage dla obrony panstwa posiada racjonalna go-
spodarka drogowa. W czasie ostatniej wojny euro-
peiskiej mieliSmy moc przykladéw znaczenia drég
dla sil militarnych. W roku 1914 w czasie bitwy
nad Marna dzigki moznosci dostarczenia positkéw
wojskowych na front przy pomocy zmobilizowa-
nych samochodéw, a nawet takséwek paryskich,
uratowany zostal Paryz przed nieprzyjacielem.
ecnie toczaca sl wojna wlosko-abisynska,
aczkolwiek prowadzona w nieco odmiennych od
naszych warunkach, daje nam przyklady strate-
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Na zakonczenie wspomnieé¢ nalezy o tem, iz
Londyn jest polozony na pokladach, nie posiada-
jacych na tych glebokosciach prawie wcale wody
podskérne] — tak zwany tam ,blue cley* stanowi
sobg masy ziemne idealne do prowadzenia tuneli
— roboty tunelowe robiono bez specjalnych
ubezpieczen od strony wody gruntowej — z tej
racii wykonanie i koszta instalacji tuneli byly
nizsze.

Wyglad zewnetrzny i wnetrze wagonu koleji
»tube’a®, jakotez wszystkie fotografje wykonane
w zakladzie The ,Topical® Press Agency Ltd.
Londyn. oraz plany i rysunki otrzymalismy dzieki
uprzejmo$ci pana inzyniera A. W. Manser z to-
warzystwa London Transport.

Jerzy Jastrzebski

Y D ROGI

gicznego zrozumienia sieci drogowej; wojska wlo-
skie napewno nie posunelyby sig tak daleko wglab
kraju, gdyby nie wykonywane drogi przez specjalng
armje robotnikéw; umozliwili sobie w ten spos6b
Wilosi szybkie transporty wojsk, amunicji i zyw-
nosci.

O znaczeniu gospodarczem drég wspomnia-
tem juz krétko z okazji omawiania stosunkéw
w Stanach Zjednoczonych Am. Péln. Mimo, iz
w Polsce daleko jest jeszcze do tego rozwoju zy-
cia gospodarczego, jaki obserwujemy w Ameryce,
jednakze wzgledy ekonomiczne odgrywaja u nas
réwniez wielka role w budownictwie drogowem.
Transport towaréw w osrodkach przemyslowych
odbywa si¢ przy wygodnej pomocy aut ciezaro-
wych, a wzrastajgca ilo§é polaczen autobusowych
$wiadczy o niewystarczajacej obstudze komunika-
cyjnej kolei.

Précz znaczenia militarnego i gospodarczego
budowa nowych i ulepszanie istniejacych drég
moze odegra¢ w Polsce waing role w obecnie
istniejagcem bezrobociu; z wydatkéw na budowe
nowych drég, jak to stwierdzono w Ameryce,
okolo 80°/, sumy pochlania sama robocizna.
W Polsce mamy duzo ludzi bez pracy i bez
chleba, budujac wiec drogi mozemy zlagodzié
nieco nedzg kryzysu i bezrobocia, co réwniez po-
winno byé momentem, przemawiajacym za naj-
rychlejsza rozbudows komunikacji drogowej.

Drogi w Polsce dlugo jeszcze beds musialy
byé¢ dostosowane do ruchu mieszanego o prze-
wadze zaprzegowego nad motorowym; jednak
nalezy spodziewaé siq wzrastania komunikacii
samochodowej. W chwili obecnej ruch motorowy
u nas nie odgrywa tak powaznej roli, jak np.
w Stanach Zj, Niemczech, Wioszech czy Francii;
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dowodem tego jest wykres ilosci pojazdéw 47331

mechanicznych w Polsce; widaé z tego wy- g

kresu pewne zahamowanie rozwoju automobilizmu

w ciggu ostatnich czterech lat. Powodéw tego Pojazdy mechariczre

zahamowania nie nalezy szukaé wylacznie w kry-

zysie gospodarczym ; dlaczego inne kraje nie w Folsce 36717 529 25038

wykazujg takiego spadku, jak Polska, mimo ze
nietylko my jesteSmy dotknigci niepomy$lnemi
warunkami? Przyczyny malenia ilosci pojazdéw
mechanicznych nalezy szukaé réwniez w zlym
stanie drogownictwa naszego, ktéry to stan wplywa
hamujgco na czynniki rozwoju automobilizmu.
W dniu 1 lipca 1935 roku ilo§é¢ mieszkancow,
przypadajaca na jeden pojazd mechaniczny, wyno-
silta w Polsce 954. Nie sadze, abysmy z tej ilosci
mogli byé dumni; tembardziej liczba ta jest dla
nas przykra, jesli poréwnamy jg z odpowiedniemi

34297,

17151

cyframi niemieckiemi.
Wykonane w 1930 roku na terenie calej
Polski pomiary ruchu i grubosci nawierzchni na 11434
drogach panstwowych, wojewodzkich i powiato-
wych, daly ciekawe wyniki co do brakéw i nie-
domagan technicznych naszych drég. Zalaczona
tabliczka (z ,,Wiadomoéci Drogowych® Nr. 86
z 1934) pozwala zorjentowaé sie w najglci)]wniej- A i ., 7
7 5 AL AL A Ar o Ar dr dr ar dr sz 4z g
:Zay,-,"slzw‘f‘f};ac‘f]h l"i‘j;;‘:jggﬁﬁﬁl"Y"h nascyeh drdg e 197 M8 S 0 T T 5 5 A%
Drogi Drogi
panstwowe wojewoddzkie Razem
Dlugos¢ drog o twardej nawierzchni 13.364 km 9.857 km 23.221 km
O nawierzchni bitej 12.184 km 9.164 km 21.348 km
w tem: z podl. kamiennem 5.049 km 4.082 km 9.131 km
bez podloza kamiennego 7.135 km 5.082 km 12.217 km
Brukéw réznych typow 1.180 km 693 km 1.873 km
Przecigtna szerokos$é bitej nawierzchni 4,92 m 4,49 m
Przecigtna grubo$¢ bitej nawierzchni 11,1 cm 10,4 cm
Ogolne obcigzenie drég na dobe:
ruchem konnym 339 ton 308 ton
ruchem mechanicznym 143 ton 78 ton
razem ruchem mieszanym 483 ton 386 ton
Wzajemny stosunek obciazenia konnego do mechanicz. 2,36 : 1 3,95:1
W okresie 4 lat rozchodowano tlucznia rocznie nal km 58,5 m? 51,4 m?
Wedlug projektu z 1930 roku dostawa roczna tlucznia;
do konserwaciji drég bitych 1,299.090 m?® 837.130 m? 2,136 220 m?
do wzmocnienia nawierzchni 532.000 m?® 395.000 m? 927.000 m?
razem roczna dostawa tlucznia 1,831.090 m?® 1,232.130 m?* 3,063.220 m?

Z rezultatéw pomiardéw grubosci nawierzchni
wynika, ze Srednia grubo§é nawierzchni tlucznio-
wej na drogach panstwowych wynosi 11,1 cm,
na drogach wojewédzkich — 10,4 cm, przyczem
najwiekszag grubo$é tej warstwy posiadajg drogi
w wojew. poleskiem, bo 13,8 cm (powodem jest
przypuszczalnie maly ruch), najmniejszg — wojew.
tarnopolskie 7 ¢m. Po wykonaniu powyzszych
pomiaréw sporzadzony zostal ogélny projekt na-
prawy brakéw naszych drég; wedle tego pro-
jektu uwzgledniajgc a) potrzebe pogrubienia na-

wierzchni do 20 ecm i rozkladajac to wzmocnienie
na okres 14-letni oraz &) potrzebe corocznej kon-
serwacii drég, otrzymujemy roczne zuzycie prze-
szto 3 miljony m? tlucznia czyli 4,2 milj. m* ma-
terjalu kamiennego. Nalezy zaznaczyé, ze nie
uwzglednione tu zostaly drogi powiatowe i gminne,
ktére réwniez duzo materjalu kamiennego potrze-
bujg celem odnowy i utrzymania.

Ogoélem w Polsce drég panstwowych, woje-
wodzkich, powiatowych i gminnych z twardg na-
wierzchnig jest 58.300 km, gruntowych 278.000 km,
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razem 336.300 km, czyli okolo 1 km drég na
1 km? powierzchni; gestosé drég z twardg na-
wierzchnia wynosi w Polsce 0,17 km na 1 km?
powierzchni; najlepiej zaopatrzone w drogi o twar-
dej nawierzchni jest wojew. $laskie (0.53 km na
km?2), gdy w wojewodztwach wschodnich mamy
tylko 0.02 km. na km?; odpowiednie cyfry wy-
nosza: w Niemczech 0.5 km na km? we Francji
1 km drég bitych na 1 km? Widzimy wige, ze
i na polu gestosci sieci drogowej Polska stoi da-
leko jeszcze w tyle za panstwami zachodniemi.

Jak wiemy, przy budowie drog oplacenie
robocizny jest powazna rubryka w wydatkach;
przez rozpoczecie zatem prac drogowych uzyskuje
sie¢ réwnoczeSnie dwa cele: zatrudnienie wiel-
kich rzesz bezrobotnych oraz powiekszenie i ulep-
szenie sieci drogowej.

Nalezy cieszy¢ sig, ze w ostatnich latach
rzad zwrocil baczniejszg uwage na dotychcezas po
macoszemu traktowana sprawe drogowsg; spole-
czenstwo rowniez dotrzymuje kroku w zamierze-
niach rzadu. Jednym z objawéw zainteresowania
si¢ sprawami drogowemi, a zwiazang z tem ko-
niecznoSciag zmiany stosunkéw w tej dziedzinie,
jest powstanie w Warszawie ,Ligi Drogowej'
z oddzialami w wigkszych miastach Polski. Zada-
niem ,,Ligi* jest popularyzowanie idei dobrych
drég i motoryzacji kraju, a to celem podniesienia
obronnoéci oraz wzmozenia zycia gospodarczego.
We wrzesniu ubieglego roku staraniem ,,Ligi Dro-
gowej“ odbyla si¢ w gmachu Politechniki War-
szawskiej ,,Wystawa Drogowa®. Wystawa ta po-
kazala nam w wykresach, rysunkach i modelach
to, co sig dotychczas w Polsce zrobilo i co sig
robi w dziedzinie budownictwa drogowego, oraz
przedstawila zamierzenia i potrzeby na najblizsza
przyszlosé. Kazdy zwiedzajgcy zdawal sobie spra-
we, ze w Polscc mamy jeszcze duzo do wykona-
nia, lecz do tej pracy zaczynamy sie¢ juz zabieraé,
by nie pozostawaé w tyle za innemi panstwami
Europy. A jak daleko w tyle byliSmy jeszcze
przed 100—200 laty wielu mialo moznosé dowie-
dzie¢ sie z ciekawego odczytu, wygloszonego
przez Prof. Bratr¢ w czasie inauguracji roku
szkolnego 1935/36 w Politechnice Lwowskiej (od-
czyt wydrukow. w Czasopis. Technicznem). Prof.
Bratro przedstawil oplakany obraz stosunkow
drogowych, panujacych na ziemiach polskich od
najdawniejszych czaséw. Drogi polskie byly w da-
wnych czasach powszechnie znane, jako jedne
z najgorszych w Eropie; jak $wiadcza zdania obco-
krajowcoéw, przyjezdzajacych do Polski, bloto i wy-
boje musialy byé pokonywane na kazdym niemal
kroku. Druga potowa X1X wieku przyniosta nam po-
prawe stosunkéw ; jednak wojna Swiatowa spowo-
dowala zniszczenie drég; mlode panstwo polskie
nie mialo do§é¢ funduszéw na potrzebne inwestycje.

Ostatni rok przyniést nam jednak poprawe
na polu budownictwa drogowego. Powody gos-
podarcze, militarne i konieczno§é zatrudnienia
bezrobotnych spowodowaly zywsze zainteresowa-
nie sie rzadu polskiego sprawa rozbudowy drég.
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Ulozony zostal szescioletni plan prac drogowych;
w programie powyzszym uwzglednione zostaly:
1) budowa nowych drég o twardej nawierzchni,
2) ulepszenie nawierzchni calego szeregu arteryj
istniejagcych oraz 3) konserwacja droég. Jesli chodzi

o finansowg strong¢ powyziszego przedsiewzigcia,

zostalo zakrojone ono na szeroka skale : wydatki

w szeScioleciu od 1935/36 do 1941/42 roku majg

wynies¢ 700 miljonéw zlotych, a wiec rocznie

okolo 130 milj. zk

Projektowane sa nastepujace
o twardej nawierzchni:

1) Wilno—Kobylnik

2) Wilno—Nowogrédek

3) Brzesé—Kobryn-—Pinsk

4) Wlodzimierz—FLuck.

W zachodniej Europie dawno juz zrozumiano
potrzebe ulepszenia nawierzchni; i tak Danja
posiada 100°/, drég o ulepszonej nawierzchni,
Francja — 90°/,, Belgja — 72°/,, Niemcy — 68%/,,
Wlochy — 51¢/;, Czechostowacja — 50°/,, a Polska
tylko 5,4°(, (na Slasku mamy juz okolo 70°, drog
z ulepszong nawierzchnig). Wedle projektu z ubie-
glego roku przewidziano w Polsce trzy typy
ulepszenia : @) nawierzchnie ciezkie, a wiec bruk,
klinkier, beton cementowy, 4) nawierzchnie $red-
nie — makadamy cementowe i tluczniowe, oraz
c¢) nawierzchnie lekkie — makadamy bitumowane
polwglebnie i powierzchniowo. Na ulepszenia na-
wierzchni w okresie szescioletnim przeznaczono
okolo 325 milj. zlotych, kosztem ktérych przepro-
wadzi¢ bedzie mozna roboty na okolo 4.800 km
drég; sa to przewaznie drogi wylotowe, wycho-
dzace z Warszawy, oraz turystyczne. Drogi, ktére
maja otrzymaé ulepszone nawierzchnie, sa naste-
pujgce:

1) Warszawa — Modlin — Sierpc — Rypin — Gru-
dziagdz—Gdynia—Puck—droga Nadmorska.

2) Warszawa—Pultusk—granica Panstwa (Kréle-
wiec).

3) Warszawa—Bialystok—Grodno—Wilno—gr. P.
(Leningrad).

4) Warszawa—Minsk Mazowiecki—Brzesé—dalej
nowa droga Brze§é¢—Pinsk—gr. P. (Moskwa).

5) Warszawa — Lublin — Lwéw — Stanislawéw—
Sniatyn—gr. P. (Bukareszt).

6) Lublin — Wlodzimierz—Luck—Roéwne—gr. P.
(Kijéw), przyczem na odcinku Wiodzimierz
—Luck projektuje sig¢ nowag droge o twardej
nawierzchni (patrz wyzej).

7) Warszawa —Radom — Kielce—Miech6w—Kra-
kéw — Zakopane — Morskie-Oko— (Czecho-
stowacja).

8) Kielce—Busk—Solec—Tarné6w—Krynica—Mu-
szyna—Leluchéw—gr. P. (Czechoslowacija).

9) Warszawa—Piotrk6w—Czgstochowa—Zaglebie
Dabrowskie—Slask.

10) Warszawa—Lowicz—Kolo—Wrzesnia—Poznan
—gr. P. (Berlin).

11) Bydgoszcz—Torun.

12) Poznan — Torun—Grudzigdz.

13) Drogi wylotowe z Poznania.

nowe drogi
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Nalezy zaznaczyé, ze material czy to do bu-
dowy nowych, czy tez do ulepszania i konserwaciji
istniejacych drog, bedzie pochodzenia wylacznie
krajowego; mamy go w Polsce w zupelnie wy-
starczajgcej ilosci w réznych dzielnicach kraju.
Rodzaje nawierzchni sa w ten sposéb projekto-
wane, aby dowéz materjaléw (z kamieniolomoéw,
klinkierni, cementowni etc.) odbywal sie z naj-
blizszego zrodla, a to celem uzyskania jak naj-
nizszych kosztéw transportu.

Wazing rzeczg przy prowadzeniu planu bu-
dowy dr6g jest sposob, w jaki akcja ta zostanie
wykonana; niestety w Polsce nie mamy dotych-
czas tej sprawy uporzadkowanej. Sprawami dro-
gowemi na terenie powiatéw zajmujg sie Powia-
towe Zarzady Drogowe; urzedy te, jako organy
wykonawecze, musza czuwaé nad caloksztaltem
gospodarki drogowej w powiecie. W chwili obec-
nej sprawy administracyine nie sg nalezycie pro-
wadzone; powodem tego jest przeciazenie inzy-
niera powiatowego pracami, ktére wlasciwie po-
winne byé inaczej potraktowane. Inzynier powia-
tawy, procz technicznego kierownictwa robét
budowianych, ma do zalatwiania caly szereg
spraw czysto administracyjnych, ktérych prawidio-
wego wykonania wymagajg instytucje i urzedy,
majgce co$ wspolnego z budowg danej drogi.
Gospodarka drogowa opiera sie u nas na przeszio
10 zrodlach dochodu, jak np.: Fundusz Pracy,
Fundusz Inwestycyiny, Fundusz Drogowy, dotacje
ministerstw w postaci naturaljow, drewna i kre-
dytéw, szarwark drogowy i t. d. Wszystkie te
zré6dla dochodéw nie sg ze sobg skoordynowane,
a wynikiem tego braku jednolitosci jest przerost
formalistyki biurokratycznej, co bardzo czesto
pociaga za sobg trudnos§é zdania sobie sprawy
z istotnych kredytéw, przeznaczonych na budows.
Inaczei bowiem kalkuluje sie warto§é dnidwki
robotniczej, oplaconej plequzem, inaczej przy
zaplacie natum!]aml i zatrudnieniu niefachowych
pracownikoéw, a jeszcze inaczej wygladalaby sprawa,
gdyby pracg oddano na akord (np. roboty ziemne),
jak to powinno mieé¢ miejsce. Koniecznos¢ zaopa-
trywania sie w materjaly budowlane w Zrédle
zgory wskazanem rozporzgdzeniami wladz wyzszej
instancji, mimo, ze czesto gdzieindzie] mozna dostaé
towar lepszy i po nizszej cenie, powoduje réwniez
podrozenie roboty. Wedle ustaw, w pracach drogo-
wych, finansowanych przez Fundusz Pracy i Fun-
dusz Inwestycyjny, majg byé zatrudniani wylacznie
bezrobotni; tych bezrobotnych polecajg Biura
Poérednictwa Pracy, ktére czestokroé do prac dro-
gowych kierujg sily zupelnie w tym kierunku nie-
wykwalifikowane; niemozno$é zastosowania w obec-
nych warunkach akordu przy robotach ziemnych,
niezawsze celowe rozwigzanie sprawy szarwarku —
wszystko to podraza koszt wykonania drogi.

To jest tylko cze$é trudnosei, z ktéremi musi
walczyé inzynier powiatowy, stojacy na strazy
gospodarki drogowej na terenie sobie podleglym.
Réwniez niezbyt szczeéliwie sg potraktowane
sprawy ubezpieczeh robotnikéw przy powyizszych
pracach. Wszelkie Swiadczenia na rzecz Ubezpie-
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czalni Spolecznej powoduja podniesienie kosztéw
ogolnych; zupelnie np. niepotrzebng rzeczg jest
koniecznosé oplacania skladek emerytalnych za
robotnikéw dniéwkowych (5,2°/, dnidéwki); ro-
botnicy ci bowiem pracujg w przewainej wiek-
szosci tylko sezonowo, nieraz kilka dni w ciggu
miesigca, a napewno z emerytur korzystaé nie
beda. Rozliczenia z Ubezpieczalnia, zglaszanie i wy-
meldowywanie robotnikéw w tej instytucji, prowa-
dzenie szeregu kont roznych funduszow, zasilaja-
cych budowe, prowadzenie wykazéw, sprawozdan,
rozliczen z réznemi instytucjami, godzenie intere-
sébw i zyczeh poszczegolnych urzeddw —- to
wszystko musi spelmac inzynier powiatowy, ktory
bardzo czesto niema juz wprost czasu na zajecie
sie sprawa techniczng wykonywanej budowy.

Nalezaloby zwrécié uwage na jeden jeszcze
minus nasze] gospodarki drogowej: w Palsce utart
sie zwyczaj robienia wszystkiego w ostatniej chwili
(z koniecznosci zreszta). Wielki plan budowlany,
ktory powstal w roku ubieglym, byl wynikiem
intensywnej pracy przygotowawcze], lecz pracy
bardzo szybkiej, ktérej pospiech odbil sie na
dobroci wykonywanych projektow. Zdarzalo sig,
ze projekty, nadsylane do Ministerstwa Komu-
nikacji przez organa podlegle, nie posiadaly
dobrych rozwigzan, a mialy nawet bledy. Po-
wodowalo to nadmierne dodatkowe koszta oraz
konieczno$é powtérnego opracowywania zadan
technicznych lub prac pomiarowych. Z drugiej
strony wielkim réwniez minusem jest sprawa kre-
dytéw. Nieraz, mimo przeznaczenia pewnych fun-
duszéw na jakqé budowe, praca musiala byé prze-
rywana z koniecznoSci, gdyz uchwalone kredyty
w odpowiednim czasie nie nadeszly, mowigc za$
realnie: zabraklo chwilowo pienigdzy; trudnosé
ta wyplywa juz z caloksztaltu gospodarki skarbo-
wej Panstwa, poradzié na nig trudno.

Wszystkie trudnosci, ktore napotyka na swej
drodze akecja rozbudowy drég w naszym kraju,
byé moze zostang w czasie najblizszym usunigte;
zwalczanie tych przeszkéd nalezy do naszych
wladz i trzeba wierzyé, ze w latach najblizszych
sprawa drogowa w Polsce bedzie dobrze rozwia-
zana. Akcja budowlana potoczy sie¢ raino, o ile
oczywiScie droga doSwiadczenia 1 racjonalnej
pracy usuniete zostang ciemne strony gospodarki
oraz nie zawiodg fundusze, a wiec gdy zostang
one w ciagu najblizszego szesciolecia utrzymane.

Dazeniem naszem powinne byé dobre i liczne
drogi, dzieki czemu nastgpi zmniejszenie réznicy
pod wzgledem komunikacyjnym, jaka istnieje mig-
dzy Polskg a panstwami zachodniemi. Wynikiem
wzmozonej obecnej akcji rozbudowy sieci drogo-
wej bedzie w bliskiej przyszlosci zapotrzebowanie
wiekszej ilosei sil fachowych ktorej zapas po-
siadajg nasze szeregi mlodziezy technickiej.

Nie nalezy réwniez zapominal o tem, Ze ten
najblizszy program nie rozwigzuje jeszcze sprawy
drogowe] w naszem Panstwie. Aby stangé na tej
samej wysokosci, na jakiej stojg inne kraje, musimy
przewidzie¢ duzo jeszcze takich ,szescioleci®.

M. [. Brzostowski.
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FABRYKACJA KALAFONJI | TERPENTYNY

(z korzeni sosnowych, sposobem ekstrakcyjnym). Praca nagredzona na konkursie ,,Kola Chemikéw“S.P.L.

Wstep.

Zywica sosnowa sklada sig z czeSci lotnej
i nielotnej. Czescig lotng zywicy jest terpentyna
(olejek terpentynowy), ciecz o silnym zapachu,
nierozpuszczalna w wodzie, o temperaturze wrze-
nia od 155° do 190° a o ciezarze gat. okolo 0'85;
w istocie sklada sig ona z weglowodoréw izome-
rycznych C,;H;; pinenéw prawo i lewoskret-
nych (sg to ciecze wrzace w temperaturze 155 do
156° odpowiadajgce wzorowi A4).

W terpentynie otrzymywanej z korzeni so-
snowych, znajduje sie w znacznej ilosci sylwestren
odpowiadajacy wzorowi B), ktéry wrze w tempe-
raturze 175° jest prawoskretny i ma won przy-

CHy
|
c{/C\ H g sasalh
= / N
sty NN CHy
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jemng. Sklad chemiczny terpentyny zalezy w du-
zej mierze z jakiego drzewa jg produkujemy. Przeto
rozrozniamy terpentyny: 1) Srodkowo-europejska,
otrzymywana gléwnie z Pinus sylwestris (sosna),
2) francuska z Pinus maritina i Pinus pinaster,
3) amerykanskg z Pinus palustri, 4) wenecka z Pi-
nus europea (modrzew).

Nielotne czeScig zywicy sosnowej jest t. zw.
kalafonja, cialo stale przezroczyste w zéltych od-
cieniach, gléwnemi jej skladnikami sa: kwas abie-
tynowy, C;yHy;0, (o p. top. 153 do 154° C) oraz
jego homolog kwas pimarowy C,,H;,O, i inne
wysokoczgsteczkowe oksy kwasy.

Istnieia dwa sposoby fabrykacji kalafonji
i terpentyny: 1) przez ekstrakcje korzeni drzew
szpilkowych zielonych benzyna, a nastgpnie roz-
dzielenie zapomocg destylacji na poszczegolne
frakecje, 2) przez destylacje balsamu zywicznego,
zbieranego wprost z drzew szpilkowych nacietych
trzy lata przed Scinka.

Opis fabrykacji:

Surowcem wyjsciowym sg korzenie sosnowe
zwane ,karpina“, ktéra sie wydobywa z ziemi
okolo 10. lat po Scince drzewa — przez ten
czas karpina dojrzewa, poprostu tkanka drzewna
ulega zbutwieniu i préchnieniu, z biegiem czasu

odpada, a pozostaje cze$é pnia zawierajgca maksi-
mum zywicy (przez zZywice rozumiemy mieszaning
olejkow terpentynowego i kalafonji).

Zawartosé zywicy w korzeniach waha sie
w granicy 16—20°, w stosunku wagowym w za-
leznosci od gleby, najlepsza gleba to gliniasto
piasczysta, niezbyt wilgotna. Swiezo wydobyta
karping zwozi sie na plac fabryczny, gdzie maga-
zynuje sie¢ w przewiewnych szopach, w celu mo-
zliwie najlepszego wysuszenia, woéwczas bowiem
latwiej i ekonomiczniej przebiega ekstrakcja. Tak
przesuszong na wietrze karping wrzuca sig do
odpowiedniej sieczkarni {poruszanej maszyna pa-
rowa), z sieczkarni spadajg wiéra na mlynek i juz
w formie trocin, czy tez sieczki $limacznica wpro-
wadza ja na transporter czerpakowy, a ten do
zbiornikéw nad ekstraktorami (fugownikami). Ze-
spol lugownikdw sklada sig z szesciu stojgcych
naczyn, kazdy pojemnoéci okolo 7.000 litra. Na
schemacie maznaczono je literami L1 —LIL. L VI

Zwykle lugowanie czyli ekstrahowanie pro-
wadzi sie przez trzy lugowniki. Proces ten sklada
sie z szeSciu zasadniczych punktéw: 1) ladowanie,
2) podbieranie, 3) nasylanie, 4) spuszczanie, 5) wy-
parzanie, 6) wyladowanie. Fabryka idzie ruchem
ciaglym (przerywa sig¢ tylko siekanie w celu na-
ostrzenia nozy i wyczyszczenie mlynka).

Przypusémy, ze zaczynamy lugowanie od
poczatku. Wypelnia sie trzy ekstraktory sieczka,
sypiac ja przez goérny otwor. Kazdy ekstraktor,
zaopatrzony jest u dolu w otwor ze szczelnem
zamknieciem, sluzacy do wybierania juz wylugo-
wanej sieczki, oraz trzy trojdzielne krany, ktoremi
przy lugowaniu odpowiednio sig operuje — wszyst-
kie lugowniki laczone sa zapomoca rurociggu jak
to przedstawia rysunek.

I Lugownik napelniony sieczka zalewa sig
benzyna, nastepnie lewarowo z l-go lugownika
wprowadza sie benzyne (przez t.zw. podbieranie),
do lugownika Il i po napelnieniu go tak samo do
lll-go. Gdy wszystkie trzy ekstraktory sg napel-
nione benzyng, wowczas benzyna przeplywa przez
nie kolejno, i tak: pompa ciagnie benzyne ze
zbiornika dolnego Zd, wprowadza jg rurociggiem
do lugownika I od géry — z niego przez kran 2
u dolu, rura lewarowa ,a“ do lugownika ll, a z tego
znéw przez rure lewarows »b6“ do lugownika IlL
Z tego ostatniego przez skregcenie kranu 3, ruro-
ciagiem (—.—.—.—) przeplywa przez filtr do
zbiornika ekstraktu Z, znajdujgcego si¢ nad eks-
traktorami (pojemno$¢ zbiornika okolo 5.000 li-
trow). Ekstrakt to roztwér cienki, czyli benzyna
zawierajgca okolo 5—6°/, zywicy.

Zawartosé kazdego lugownika jest plukana
okolo 2!/, godz., przez ten czas laduje sig¢ lugow-
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nik nastepny np. IV. Gdy juz pierwszy lugownik
zostal wyplukany, odcina sie go z cyrkulacji przez
zamknigcie odpowiednich kranéw i lgczy sie go
z lugownikiem Swiezo naladowanym np. IV-tym,
przez t. zw. podbieranie benzyna w IV-tym }lu-
gowniku podchodzi od dolu, az do wyréwnania
sig poziomow, woéwczas podebrany lugownik igczy
sie z dwoma pozostalymi LIl i LIIl (przez co tu-
gownik Il staje sig I-szym a lugownik IV swiezo
dotgczony lll-cim) i w dalszym ciggu przepuszcza
benzyne. Pozostaly roztwér w tugowniku I-szym
(prawie czyste medjum pluczgce) spuszcza sie
kranem 3 po prLeprowadzemu przez filtr do zbior-
nika dolnego Zd i t.

Benzyna przeplywajac przez trzy lugowniki
przenika tkanki trocin sosnowych, rozpuszczajac
w sobie zawartg w nich zywice (zatem przez
trzeci lugownik z koleji plynie juz najgesciejszy
roztwér, podobnie jak w plukaniu krajanki z bu-
rakéw w fabrykacji cukru) i zbiera si¢ w zbior-
niku Z,. Ekstraktor przeplukany i spuszczony za-
wiera sieczke nasycong benzyng, w celu wydoby-
cia jej otwiera sie wentyl parowy i doprowadza
od géry lugownika nisko prezng pare przegrzang
(jest to para zwrotna o temperaturze 118° i ci-
$nieniu 2'/, atm.).

Para przegrzana przeplywa przez lugownik
porywa ze soba benzyne i przez kran 1 plynie
na chlodnicge Chy gdzie skrapla sie na wode
i benzyne, ktore plyng do flaszki florentynskiej
F,, gdzie nastepuje rozdzial benzyny i wody —
woda splywa do kanalu, benzyna do zbiornika
dolnego Zd. Ze zbiornika ekstraktu Z; plyn ruro-
ciggiem pod wlasnym cigzarem przedostaje si¢ na
wyparke W), zgeszcza sie — frakcja lzejsza ,ben-
zyna“ idac przez deflegmator skrapla sie na chlod-
nicy Chyv i splywa do zbiornika Zd. Frakcia ge-
Sciejsza jako roztwér zawierajacy juz 30%, zywicy
splywa lewarem na wyparke Wy, gdzie nastepuje
dalsze podgeszczenie roztworu do 50°;, (benzyna
uzyta do lugowania musi odpowiadaé pewnym
warunkom — mianowicie temperatura wrzenia jej
musi sie wahaé¢ od 70 do 120°C — zatem nie
moze byt zbyt lekka, bo powodowalaby duze
straty w ciggu pracy i tez nie moze byé za ciezka
bo woéwczas nie dalaby sig oddzieli¢ ilosciowo
od terpentyny, ktérej najlzejsze frakcje zaczynajg
wrzeé¢ w 140°).

Z wyparki Wy frakcja lzelsza (benzyna) idzie
na chlodnicg Chy, skrapla sig i splywa do zbior-
nika dolnego Zd skad znéw pompa wprowadza
ja w dajsza cyrkulacije — ewentualne straty uzu-
pelnia sie benzyna czesta ze zbiornika Zb. (Wo-
gble w obiegu jest okolo 20.000 litréw benzyny).

rakcja gesciejsza z wyparki Il splywa ruro-
ciagiem ze zamknieciem hydraulicznem do zhior-
nika Z,.

Wyparka Wi Wy jest systemu rurkowego —
pierwsza jest ogrzewana parg zwrotna, pod cisnie-
niem 2'[, atm. i temperaturze 1187 druga za$ jest
ogrzewana parg zywa, t. j. idgca wprost z kotla
pod ciénieniem 10 atm. o temperature 175—180°C.

Nr. 1-2

W obu wyparkach plyn znajduje sie w rurkach,
a para ogrzewa je na zewngatrz.

Ze zbiornika Z, roztwér zostaje wciggnigty
do aparatu odpedowego (na rys. Ap.) jest to na-
czynie pionowe pojemnos$ci okolo 3.500 litrow,
wewnagtrz ktércgo znajduje sie wezownica parowa,
(grzejnica) i dmuchawa parowa (rura zakonczona
pierScieniem z otworem). Po napelnieniu aparatu
odpedowege do pewnej wysokosc1 (co wskazuije
wplynowskaz) — zamyka sig wentyl doplywowy —

otwiera wylotowy i wpuszcza sig do grzejnicy
pare zywa, plyn ogrzewa sig¢ zapomocg kranu
rozdzielczego K, i tak w temperaturze do 120"

para uwazana jest za benzyneg, skrapla sie na
chlodnicy Chy i przez kran rozdzielczy K; ply-
nie do zbiornika Zd. Nastepnie zamyka sie kran
K, i frakcje do temperotury 200° C jako terpen-
tyny splywajg do zbiornika Zt (jest to zbiornik
surowej terpentyny).

Dalszq destylac;q w  aparacie odpqdowym
prowadzi sie pod zmniejszonem ciénieniem i z parg
wodng, ktorg doprowadza sie na dno aparatu za-
pomocg wspomnianej dmuchawy. Przez obmqu
ci$nienia powoduje si¢ obnizenie punktu wrzenia
roztworu — pare wodng doprowadza sie tez
w celu obnizenia punktu wrzenia, poniewaz woda
nie miesza sig¢ z Zywica to tez prezno$ci par nasy-
conych tych skladnikéw dodajg sig i taka mie-
szanina posiada punkt wrzenia nizszy niz sklad-
nik nisko wrzacy. To tez kondensaty terpentyny
surowej zawierajg duzo wody, ktéra w zbiorniku
Zt zbiera sie na dnie i przez kran zostaje usu-
nieta do kanalu. Terpentyna surowa zawiera jesz-
cze pewien procent benzyny. Po odparowaniu
w aparacie odpedowym wszystkich frakecyj ben-
zyny i terpentyny na dnie pozostaje kalafonja,
ktéra sie spuszcza do naczyn blaszanych (tac)
ochladza na wietrze i jeszcze niemal plastyczng
pakuje sie w beczki i wysyla na rynek handlowy
jako gotowy polsurowiec. Ze wzgledéw handlo-
wych gatunki kalafonji idac od najciemniejszej do
najjasniejszej poznaczono wedlug abecadla a, b,
c, it d. az do w i z. Zatem wyze] wspomniana
otrzymana kalafonja odpowiada gatunkowi ,H*.

Terpentyne surowg ze zbiornika Zf — wecia-
ga si¢ do aparatu rektyfikacyjnego R4, w ktérym
nastepuje rozfrakcionowanie Ogolnie aparat rek-
tyflkacy]nv, sklada sie z dwu czesci, 1) dolna
i 2) gérna, 1) Czesé dolnq napelnia sie terpen-
tyna surows, ogrzewa si¢ zapomoca wezownicy
para zywa 1 destyluje z parg wodng dopxowa-
dzang przez dmuchawe. Pary przedostajg sie do
czesci drugiej tj. wiezy rektyfikacyjnej zlozonej
z 25 tac dziurkowanych, nastepnie przez defleg-
mator na chlodnice Chy, poczatkowo skrapla sig
benzyna i tg przez kran K, odprowadm sig¢ do
flaszki florentynsklel F, a z niej do zbiornika Zd.
Gdy juz plynie terpentyna, na co wskazuje tem-
peratura w aparacie rektyflk'lcv]nvm zamyka sie
kran K, i odbiera czysta jui terpentyne z wodg
do F, a z tej poszczegélne frakcje do beczek lub
innych zbiornikéw.
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Wszelkie mieszaniny (woda - benzyna... Wo-
da -terpentyna) przepuszczamy przez tzw. flaszke
florentvnska; jest to naczynie wysokie stojace.
Mieszaning wprowadza si¢ od goéry, trafia ona
na przegrode o ktérg sie rozbija — woda jako
ciezsza opada na dno i przez rure podgigta do
gory odplywa do kanalu — a benzyna, czy ter-
pentyna zbieraiace si¢ na gérze odpowiednim
otworem odplywa do zbiornika) jak na rys. Fi
i F,). Frakcja terpentyny od 145° C do 180° C na-
zywa sie la. Terpentyna idgca na eksport ma za-
cisniona granice wrzenia od 150—175¢ i nazywa sig
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+Ekstra®. Frakcje od 180 do 210° C okreséla sie jako
terpentyne ,,B“. Wyzsze frakcje nazywajg surow-
kg klasy IIl. Pierwsze frakcje sa przejrzyste i bez-
barwne clecze o milej lagodnej woni zywicznej.
Gospodarka opalowa w sposobie ekstrakcyjnym
jest bardzo ekonomiczna — sieczka wyparzona
bowiem stuzy jako materjal opalowy, spalajgcy

sie pod kotlem na rusztach schodkowych przy
duzym dostepie powietrza.
Woda, ktéra przeplywa przez wszystkie

chlodnice zagrzewa sie dookolo 80° C, czesciowo
sie¢ zmiekcza osadzajgc kamien na rurach chlod-
nicy, zbiera sie w zbiorniku wkopanym w ziemieg
przy kotlowni skad przepompowuje sie¢ jg do
kotla. Pompy poruszanc sa para. Sieczkarnia,
mlynek, transportery, pradnica, wszystko jest po-
ruszane zapomocg maszyny parowej.

Zastosowanie i przerébka (pélsurowcow ka-
lafonji i terpentyny). Kalafonja otrzymana wprost
po oddzieleniu olejkéw terpentynowych jako ,H“
jest uzywana w przemysle mydlarskim (dodaje sig
jej 13°/, do mydla ziarnistego), dalej tez w prze-
mysle papierniczym (jako klej powodujacy nie-
przepuszczalnosé masy papierowej), nastgpnie
w fabrykacji linoleum (utleniony pokost Iniany,
stapia sie z 50°/,-wa iloscig kalafonji na cement
ylinoleum®, ktéry sie miesza z maczka korkowg
i naklada na mocne tkaniny, a nastepnie prasuje
gorgcym walcem).

Kalafonje ,,H“ przerabia sie¢ na rezynat wap-
niowy, mianowicie po oddestylowaniu terpentyny
dodaje sie pewng ilo§¢ wapna gaszonego i miesza
sie okolo dwu godzin. Rezynat wapniowy wy-
gladem zewnetrznym nie wiele sie rézni od kala-
fonji ,H“, ma kolor prawie taki sam, tylko jest
mniei kwasny twardszy i suchszy, nadaje sig do
wyrobu tanich pokostéw, lakieréw i laku. Duze
ilosci uzywajg fabryki lepéw na muchy, Kalafonje
»H* przerabia sie tez na rezynaty olowiawo-man-
ganowe, ktére rozpuszczone w terpentynie lub
benzynie jako sykatywy (suszki) uzywane sg
w fabrykacji lakierow i pokostéow.

Przez destylacje w wyzsze] temperaturze
okolo 300" kalafonji ,,H* uchodzi pinolina w ilo-
sci okolo 10°/, (jako produkt odpadkowy o wla-
snosciach impregnacyjnych 1 dezynfekcyjnych),
pozostaje olej zywiczny, czyli tzw. zywica ,S
uzywana do fabrykacji smaréw wozowych i tlusz-
czéw Tovotta'a. Mieszanina kalafonii ,,H®, zywicy
»S“ i tluszczu pod nazwg ,Ceraxu® jest uiywana
jako smar przeciw poslizgowy do paséw transmi-
syjnych.

Zywica piwowarska, czyli kalafonja 0% jest
to przerébka kalafoniji ,H®“ przez oddestylowanie
lekkiej pinoliny i dodanie odpowiedniego plasty-
fikatora. Charakteryzuje si¢ wybitng elastycznos-
cia, jest bez smaku i zapachu, sluzy do wylewa-
nia wnetrz kuf i beczek na piwo.

Terpentyna uiywana jest w przemysle la-
kierniczym jako rozpuszczalnik oraz w fabrykaciji
réznych past do skér, podlog i t. p.
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Szkic handlowo-gospodarczy.

W Polsce przemys! zywiczny jest stosunkowo
mlody. Powstal bowiem okolo 10 lat temu, twor-
ca jego jest inzynier Aleksander Waligéra. Dzis
pracuja nastepujgce fabryki zestawione wedlug
kolejnosci budowy :

1) Zaklady chemiczne ,Wanda“ w Krysty-
nopolu (wlasnoéé ordynacii Dzieduszyckich, obec-
nie Spolka Graf, Lampart i Ehrenberg).

2) Starachowickie Zaklady Gornicze i Hut-
nicze (wlasnosé Banku Gospodarstwa krajowego).

3) Jarot w Rudniku nad Sanem, (wlasnosé¢
Banku Gospodarstwa Krajowego).

4) Fabryka Kalafonji i Terpentyny Dyrekcii
Laséw Panstwowych w Klobucku k/Czestochowy.

5) Zaklady Chemiczne ,Alwa“ w Szczebrze-
szynie (wlasnosé inz. Aleksandra Waligéry).

Fabryka ,Wanda“, ,Starachowice”, ,Jarot“
i ,Alwa“ pracujg sposobem ekstrakcyjnym, nato-
miast pozostala metoda druga tj. przez destylacig
balsamu zywicznego. Zasadniczym produktem
wszystkich tych fabryk jest kalafonja podczas gdy
terpentyna stanowi 25 do 30°/, ich wytworczosci
(poniewaz na 3 kg kalafonji otrzymuje sig okolo
1 kg terpentyny).

Kalafonja kazdej fabryki réini si¢ dos¢ znacz-
nie kolorem i ta ma najlepsze powodzenie na
rynku handlowym, ktéra jest najjasniejszg (kala-
fonja ,H“ Fabryki ,Alwa“ z tych gatunkéw in-
nych fabryk jest stosunkowo najjasniejsza). Oczy-
czywiscie, ze kalafonja otrzymana przez destylacje
zywicy zbieranej wprost z drzewa jest najjasniej-
sza i odpowiada w nomenklaturze handlowej W
i nawet WW, przeto jest tez i najdrozsza. Zapo-
trzebowanie na kalafonje w Polsce wynosi okolo
800 wagonéw rocznie. Polska natomiast produ-
kuje tylko okolo 300 wagonéw. Reszte zapotrze-
bowania pokrywa sig kalafonja importowang
z Rosji, Francji i Ameryki (85%, produkeji swia-
towej, to kalafonja amerykanska). Fabryki produ-
kujace sposobem ekstrakcyjnym kalafonjg gatunku
~H“ czyli dosé ciemng zasilajg rynek wewnetrzny
prawie zupelnie, natomiast brak jest kalafonji
jasnej ,W* i ,WW¢* Zatem oplacaloby sig obec-
nie zbudowagé fabryke produkujaca tylko najjasniej-
sze gatunki — przez destylacje zywicy sosnowej
zbieranej wprost z nacigtych drzew, albo przez
udoskonalenie jakiego§ innego sposobu wyjasnia-
nia kalafonji) n. p. w sposobie ekstrakcyjnym
staramy sie by wszystkie naczynia i rurociagi byly
zrobione lub wylozone blachg aluminiowa wtedy
produkt otrzymujemy jasniejszy unikajac w ten spo-
s6b zwigzkéw zelaznych powodujgcych zaciemnienie
produktu). Przemys! zywiczny w Polsce jest chro-
niony przez wysokie clo, stanowiace prawie polowg
wartosci rynkowej, przed konkurencjg zagraniczna.
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Przemysl mydlarski i papierniczy zuzywa najpo-
wazniejsze ilosci kalafonji jasnej importowanej

i one wybitnie i stale daza do obnizki cla, n. p.
zupelne zniesienie cla spowodowaloby niewatpli-
wie bankructwo wszystkich fabryk w Polsce. Fa-
bryki pracujgce sposobem ekstrakcyjnym zuzywajg
powazne ilosci benzyny, ktéra jest trzykrotnie
drozsza u nas niz w Ameryce. Cena nasza: 72 gr.
za litr benzyny o gestosci 0,735 (zwolnienie od
podatku drogowego w 80°/;) po zupelnem znie-
sieniu cla, uniemozliwiloby nawet najtaniej pracu-
jacym wytwoérniom krajowym konkurencig z prze-
myslem obcym, zwlaszcza amerykanskim.

Najwiekszym atutem fabryki pracujgcej
przez ekstrakcje jest jej blizkie polozenie w sto-
sunku do lasé6w sosnowych — dowoéz surowca
karpiny odbywa sie furami wprost z lasu na plac
fabryczny podczas kiedy dostawa koleja podraza
surowiec o jakie 20°/, przy odleglosci 50 km. i to
ciekawe, ze przed powstaniem przemystu zywicz-
nego karpina jako taka nie przedstawiala zadnej
wartosci, a obecnie cena jej przewyzisza ceng
drzewa opalowego.

Ceny kalafonji zalezne sg od stopnia jasnos-
ci. Kalafonji ,H“ otrzymana sposobem ekstrak-
cyinym uzyskuje obecnie ceng od 50—60 zl. za
100 kg. netto loco fabryka. Dzi§ kalafonja jest
stosunkowo bardzo tania, bo w r. 1929 za 100
kg. kalafonji ,H“ placono 135 zl. i po takiej ce-
nie eksportowano jg zagranicg. Jasne gatunki
S W« i ,WW* uzyskujg ceng obecnie okolo 80 zl.
za 100 kg. i mimo tak wysokiej ceny na rynku
odczuwa sie jej duze zapotrzebowanie. Gorzej
jednak sprawa przedstawia sig¢ z terpentyna, wy-
czuwa sie¢ bowiem, silng nadprodukcje tego pol-
surowca, przekraczajgca znacznie zapotrzebowa-
nie wewnetrzne. Powodem tego jest duza ilosé
malych fabryk, wytwarzajacych terpentyng przez
suchg destylacje drewna. Wprawdzie terpentyna
uzyskana przez ekstrakcje jest bezsprzecznie lep-
sza pod kazdym wzgledem, ale i tej jest wybitny
nadmiar na rynku handlowym. W r. 1932 ceny za
100 kg. terpentyny la wynosila 120—125 zL
a obecnie za 65 zl. z trudem znajduje sie od-
biorcow.

7. danych statystycznych wypada, ze Polska
zuzywa rocznie 1'2 kg. na glowe mydla i okolo
2 kg. na glowe papieru, podczas gdy n. p. Ame-
ryka 10 kg. na glowe mydla i 13 kg. na glowe
papieru. Zatem mniejmy nadzieje, ze wkrétce za-
potrzebowanie na kalafonje w Polsce wzrosnie
co Swiadczyloby tylko o postegpie i o wysokim
stopniu kultury.

Wiadomosci z tej galezi przemyslu uzyska-
lem podczas praktyki wakacyjnej w fabryce Kala-
fonji i “Terpentyny ,Alwa“ w Szczebrzeszynie.

Tadeusz Pukas
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RAKIETA, JAKO NOWA BRON WOJENNA

Powodéw, dla ktérych sfery wojskowe zajety
sie¢ napedem rakietowym, jest kilka; zajely sie
tym napedem sfery lotnicze i artyleryjskie. Po-
nizej] podam wlasnie te powody, odkladajgc hi-
storjg rakiety na pozniej, w celu szerszego ujgcia
tego nowego dzisiaj problemu.

Jednem z najwazniejszych zadan lotnictwa
wojskowego jest bezwzglednie nalot w celu zbom-
bardowania waznego objektu nieprzyjacielskiego
Juz wielka wojna pokazala, ze lotnictwo nadaje
sie doskonale do tego celu; pierwsze sposoby
obrony przed nalotami ograniczyly sie do uzy-
wania artylerji przeciwlotniczej, lecz predko spo-
strzezono sie, ze ten sposoéb obrony, zwigzany
przeciez z miejscem stalem, bedzie niewystarcza-
jacy; zaczgto zatem do celéw obrony przeciwlot-
niczej uzywac lotnictwa mysliwskiego i ten sposéb
okazal sie choé¢ w czeSci skutecznym. Pierwsze
naloty dzienne Zeppelinéw na Londyn w latach
1915—1916 mogly byé latwo odpierane przez arty-
lerje przeciwlotniczg z powodu malej ruchliwosci
tych ,,okretow” powietrznych, ale naloty nocne
na rozmaite objekty udawaly sie i proby odparcia
tych atakéw nawet przez samoloty mysliwskie
pozostawaly bez skutku. W roku 1917 dzienne
naloty na Londyn wielkich niemieckich samolotow
bombowych ,,Gotha* pomimo uzywania wszelkich
srodkéw obronnych jak artylerji przeciwlotniczej,
lotnictwa myséliwskiego i t. p. udawaly sie w zu-
pelnosci. Mozliwem jest, ze powodem tego byl
brak ,zgrania sig“ poszczeg6lnych pilotéw ze soba,
brak dobrej lacznosci, ale fakt pozostal faktem.
A jednak przeciez lotnictwo mysliwskie z racji
swojej ruchliwosci i swojego przeznaczenia do
walki powietrznej jest najodpowiedniejszym Srod-
kiem do odparcia takich nalotéw, bo artylerja
przeciwlotnicza, choéby naijsilniejsza, nigdy sama
nie wystarczy do obrony. W latach wojny zda-
wano sobie z tego dobrze sprawe, jak réwniez
zdawano sobie i sprawe z tego, ze mysliwiec musi
posiadaé lgcznosé z ziemig i byé niejako z tej
ziemi ,kierowanym“, choéby np. z tego powodu,
ze bedac ponad chmurami, nie widzi tego, co sie
dzieje ponizej chmur. Pomimo tej, ze sie tak wy-
razimy teorji, twarda rzeczywisto§¢ pokazywala
co innego: naloty sig udawaly. Wielkie wrazenie
tez zrobil w jesieni 1917 roku fakt zniszczenia
eskadry , Gotha“. Niemcy prowadza dalej naloty
nocne, z ktérych niektére — jak np. 19. V. 1918
zostaly udaremnione przez samoloty mysliwskie.

Uzycie lotnictwa mysliwskiego w tego ro-
dzaju wypadkach nie jest latwem; nieprzyjaciel
wykorzystuje zawsze moment zaskoczenia, unika
w takim nalocie walki powietrzneji w koncu wy-
korzystuje tak wielki atut, jakim jest wysokosé
lotu. Oczywiscie niemozliwem jest dlugie trzyma-
nie lotnictwa mysliwskiego w powietrzu w ocze-
kiwaniu na nalot nieprzyjacielski, pozostaje zatem

tylko sprawna organizacia na ziemi — a wiec:
doskonala lgcznosé, wezesne alarmowanie eskadry
mysliwskiej, w nocy odpowiednia ilo$é reflekto-
row celem polepszenia widocznosci pilotom my-
sliwskim i t. p. — 1 ulepszenie samego samolotu
mysliwskiego. Dwa czynniki sg decydujace, jezeli
chodzi o warto$é i znaczenie uzycia lotnictwa
mysliwskiego w obronie przeciwko nalotowi: pierw-
szym jest szybko$§é samolotéw bombardujgcych,
ktére wykonujg nalot, drugim jest szybko$é wzno-
szenia sie samolotow mysliwskich, uzytych do
obrony, na te wysoko$é, na ktéorej odbywa sie
lot nieprzyjacielski. Jezeli pomnozymy maksymalng
szybkosé san.olotéw bombardujgcych nalatujgecych
przez czas, jaki samolot mysliwski potrzebuje na
wzniesienie sie na wysoko$é, na ktorej odbywa
sig lot samolotéw bombardujgcych, to otrzymamy
najmniejszg odleglosé, w jakiej od lotniska, na
ktérem sg zahangarowane samoloty mysliwskie,
moga sie znajdowaé posterunki obserwacyijne,
aparaty podstuchowe i t. p. Oczywiscie, odleglosé
ta powinna byé =znacznie wigkszg, bo przeciez
duzo czasu traci sie na zapuszczanie silnikéw,
start, utworzenie odpowiedniego szyku bojowego
it. d. Wobec wielkiej dzisiaj szybkosci samolotéw
bombardujgcych, bo dochodzacej juz do 440
km/godz.,, i wobec malej wzglednie szybkosci
wznoszenia sie dzisiejszego samolotu o napedzie
$miglo-silnikowym, odleglosci te muszg byé sto-
sunkowo duze i takiemi réwniez musialy byé
w czasie wielkie] wojny Swiatowej. Gdy byly
mniejsze, to samolot mysliwski nie zdazyl wydo-
staé sig na odpowiedniag wysokosé i dopedzal
eskadre nieprzyjacielska, gdy ta juz wracala
w strone swoich lotnisk. Wprawdzie od czasu
wielkiej wojny szybkos¢ wznoszenia sig samolotéw
mySliwskich znacznie wzrosta dzieki zastosowaniu
silnikow o wielkiej mocy, dochodzacej dzisiaj do
wielkosci 1100 KM w jednej jednostce, dalej dzieki
zastosowaniu sprezarek wysokoobrotowych i t. p.,
lecz i szybkosé samolotéw bombardujacych znacznie
wzrosla i bardziej sig zblizyla do szybkosci samo-
lotéw mysliwskich, dzieki starannemu opracowa-
niu aerodynamicznemu. W roku 1918 przecietny
czas wznoszenia sig samolotu mysliwskiego na
5000 m wynosil okolo 18 minut, szybkosé samo-
lotéw bombardujagcych na tej wysokosci okolo
165 km/godz. Dzisiaj ten czas wznoszenia sie
u niektérych samolotéw mysliwskich spadl do
6—7 minut, ale szybko&¢ samolotéw bombardu-
jacych wzrosla réwniez o 100°/, a nawet i wie-
cej. Zdaniem fachowcéw niemieckich i fran-
cuskich dzisiejsze samoloty bombardujace i my-
sliwskie stojg do siebie w takim samym stosunku,
jak w czasie wielkiej wojny, i tez manewry, prze-
prowadzane na duzg skale przez wielkie mocar-
stwa Swiata jak Francje, Anglie, Wlochy, Stany
Zjednoczone i t. d. z udzialem kilkuset samolo-
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tow zawsze, potwierdzajg tylko ten fakt, ze my-
sliwiec zjawia sig¢ za po6zno. Suche komunikaty
z manewrow, brzmlqce np.: ,Eskadry bombardu-
jace Spelmly swoje zadanie bez wiekszych strat®
— moéwig same za siebie. Tajemnica udawania sie
nalotéw lezy w niedoskonalosci dzisiejszego sa-
molotu mysliwskiego, w jego malej stosunkowo
szybkosci wznoszenia sig t. z. szybko$ci piono-
wej szczegolnie w wyzszych warstwach troposfery
i niskich warstwach stratosfery. Chodzi tu tylko
o szybkosé wznoszenia sie a nie o szybkosé w lo-
cie poziomym, bo ostatni lot Willey’a Post’a po-
kazal, ze w wyzszych warstwach troposfery mozna
rozwijaé wielkie szybkosci na zwyklych samolo-
tach. Willey Post przeciez przelecial odleglosé
z Burbank w Kalifornji do Cleveland (3480 km)
na wysokoéci miedzy 8 a 10 km w 8 godz. i 4 min.
osiggajgc przecietng szybko§é 402 km/godz. Przez
2 godziny lecial z predkoscig 530 km/godz. Uzyty
samolot Lockheed ,Vega“ z silnikiem ,,Wasp“
i dwu-stopniowag sprezarkg rozwija w niskich
warstwach troposfery szybko$é¢ podrézng 290
km/godz. Oczywiscie ten wzrost predkosci w lo-
cie poziomym ma rowne znaczenie dla samolotow
bombardujacych jak i mysliwskich.

Dzisiejszy silnik wybuchowy, pracujgcy na
zasadzie cyklu otwartego, bardzo traci na mocy
w miare wzrostu wysokosci. Wybitnie z wysoko-
Scig maleje dalej sprawnosé $migla; $smiglo pra-
cuje dobrze tylko przy pewnej, scisle okreslonej
ilosci obrotéw i predkosci samolotu; sprawnosé
zaleiy od ,budowy l:u:rodynamicznej $migla, a ta
1e‘;t niezmienng; ilos¢ obrotéw zmienia clq w miare
zmlany wysokosci i pociaga za sobg zmiang spraw-
nosci Smigla. Stosowanie smlglel o0 nastawnym
skoku w locie jest i kosztowne i komplikuje urza-
dzenie zespolu émiglo- <;1lml-towcgo 1 wreszcie nie
zapobiega spadkowi sprawnosci tego zespolu, tylko
go troche zmniejsza, Bardzo niekorzystnie bowiem
pracujg konce $Smigiel, ktérych predkosé zbliza
sie do prqdkoam glosu, a w tym zakresie pred-
kosci sprawnosé jest bardzo mala; wogdle uzy-
skanie dobrej sprawnoéci wymagaloby predkosci,
lezace] w granicach okolo 20Y/, predkosci glosu.
[ wlasnie mniej silnik a wigce] $miglo przyczynia
sic do malenia sprawno$ci dzisiejszego samolotu
na wiekszych wysokosciach. Usilowania zastgpie-
nia silnika wybuchowego silnikiem Diesel’a, for-
sowane osfatniemi czasy wiecej w Europie, mniej
w Stanach Zjednoczonych, o tyle narazie nie maja
widokéw wiekszego powodzenia w lotnictwie my-
sliwskiem, ze silnik Diesel’'a z cigzarem jednost-
kowym nie wiele ponizej 1 kg/KM ustepuje znacz-
nie pod tym wzgledem silnikowi wybuchowemu
z jego ciezarem jednostkowym 0'3 kg/KM, dzisiaj
juz osiggnigtym. Wprawdzie silnik Diesel’a oka-
zuje spadek mocy z wysokoscia o polowq mniej-
szy niz silnik wybuchowy, a byé moze, ze roz-
nego rodzaju sposoby doladowywania tego silnika
(np. Wibu) jeszcze bardziej korzystnie wplyng na
utrzymanie mocy z wysokoicia, to jednak watpli-
wem jest, czy uda sie osiggnaé w nim taki cigzar
jednostkowy, jaki osiggnieto w silniku wybucho-
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wym a to z tego powodu, ze chéd silnika Die-
sel’a jest z samej natury pracy tego cyklu bardzo
twardy i wymaga silniejszych konstrukcji poszcze-
gélnych czesci. Sg to wszystko zatem tylko pél-
srodki — w tym stanie techniki silnikowej, jaki pa-
nuje obecnie — jezeli chodzi o szybkie osiggniecie
wysoko§ci na pograniczu stratosfery, do ktérej
przeciez samolot mysliwski bezwzglednie bedzie
musial docieraé wobec tego, ze wysokoéé nalotu
wedlug zdania wybitnych fachowcéw bedzie mogla
czasami wynosi¢ nawet 7.000—8.000 m.

Jezeli chodzi o specjalne typy, jak n. p.
o autozyro, to autozyra wprawdzie ma duzy kat
wznoszenia sie, ale zato szybko$é malg a pozatem
wogdle nie nadaje sie¢ na typ mysliwski.

Helikopter za$§ nie wyszed! z zakresu prob
i nie wiadomo, kiedy z niego wyjdzie. Zbierajac
to wszystko mozemy powiedzieé: dzisiejszy naped
smiglo silnikowy pod jakgkolwiek postacia, czy
to dalej z silnikiem wybuchowym czy Diesel’a,
nie 1est wystarczajacym, jezeli chodzi o koniecz-
nosé uzyskania duzych predkosci wznoszenia sie
czyli predkosci pionowych.

Dnia 6. VL. b. r. jeden z dziennikéw polskich
(Ilustr. Kurjer. Codz. Krak.) doniésl, ze znany pi-
lot czeski challenge’owy Anderle, obecnie pilot
fabryki samolotéw Letov w Pradze, wzniost sie
na mysliwskim samolocie tej fabryki, rozwijajacym
okolo 407 klm/godz. na wysokosé 5.000 m w ciagu
6 minut, a w ciggu 15 minut na wysokosé 11.000 m.
Jezeli te dane sg sécisle, to mamy dowdéd,
ze pahstwa nie posiadajace masowego lotnictwa
bombardujacego i zmuszone skutkiem tego raczej
do defenzywnego traktowania swojego lotnictwa,
pracujg intenzywnie nad lotnictwem myéliwskiem,
pragnac mu zapewnié hegemonje w powietrzu,
i dochodzg w tej pracy do bardzo ladnych
wynikow.

Szczegolne zapatrywania z powodu tego stanu
rzeczy panujg dzisiaj w kolach wojskowych ame-
rykanskich. Naogél zainteresowanie samolotami
mysliwskimi jest tam male, wlasnie z powodu ich
wad. Najwiekszy nacisk kladzie sie¢ tam na samo-
loty bombardujace, ktére muszg mieé duzy zasiggl
duzy udzwig i szybko$¢, nie wiele ustepujgca
szybkosei samolotéw mysliwskich. Wojskowa dok-
tryng amerykanskg jest: lata¢ codziennie, spelniaé
sobie powierzone zadania (bombardowanie, foto
it p.), lecz zawsze wracaé na swoje lotnisko,
unikajac o ile moznosci walki w powietrzu. Lot
samolotow bombardujacych begdzie si¢ odbywa
w calych grupach; jedne samoloty niosg bomby,
drugie sluzq do obmny Jezeli chodzi o celnosé,
to oczywiscie, ze nie bedzie ona wielka, gdy lot
bedzie sie odbywal na duze] wysokoscei, lecz bom-
bardowanie lotnicze pr7euhod21 dzisiaj taka sama

woluc;q jak niegdys ogien artyleryjski: rezygnuje

sig z celnosci na korzy$¢ masowego bombardo-
wania. Mozliwem jest jednak, ze rozwéj radjo-
goniometrii krotkofalowej pozwoli juz wkrétce na
bardzo dokladne okreslenie punktu, nad ktérym
znajduje sig samolot, i zwigkszy w ten sposéb
celnos$é bombardowania. C. d. n).
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Roboty drogowe w roku 1934-ym i 1935-ym.
Roboty drogowe, wykonane od 1. IV. do 1. XI. 1935 r,,

wykazuja w poréwnaniu z takim samym okresem roku 1934
dosé znaczny wzrost tak na drogach panstwowych, jak i sa-
morzgdowych.

Budowa ulepszonych nawierzchni na drogach pan-
stwowych w roku 1935 objeta 316 km drog wobec 215 km
w roku 1934, co stanowi zwigkszenie o 479/,

Nowych drég panstwowych w 1935 r. zbudowano
336 km, gdy w roku 1934 tylko 179 km, co daje wzrost
o 88%%.

Konserwacja drég pansrwowych w roku 1935 przed-
stawia sie jako odnowa kapitalna na 1575 km i drobne na-
prawy na 6365 km. W roku 1934 odnowiono gruntownie
1150 km, a naprawiono 5149 km drég. I tu wigc nastgpilo
zwiekszenie robét o 37Y;, w zakresie odnowy gruntownej
oraz o 23/, w zakresie naprawy.

Wzrosty rowniez o 159, roboty przy naprawie mostow
na drogach panstwowych, g¢dyz w roku 1935 naprawiono
17.753 mb., wobec 15.373 mb. w roku 1934.

Na drogach samorzadowych ulozono w roku ubieglym
99 km ulepszonych nawierzchni, gdy w roku 1934 tylko 31 km.

Zwiegkszenie jest tu wigc przeszlo trzykrotne.

Nowych drog samorzadowych zbudowano w roku 1935 —
997 km, wobec 880 km w roku 1934, czyli zwiekszono bu-
dowg o 13%.

Odnowy gruntowne wykonane na drogach samorza-
dowych na przestrzeni 1201 km, naprawy zas przeprowa-
dzono na 9436 km. Odpowiednie liczby z roku 1934 wynosza
1467 km i 6285 km, co wskazuje, ze pierwsze zmalaly o 15%,
natomiast drugie wzrosty o przeszlo 50%.

Mostéw samorzagdowych w r. 1935-tym naprawiono
239%;7 mb., wobec 18162 mb. w roku 1934, co daje wzrost
o 32%.

¥

Robotnicy przy pracach komunikacyjnych.

Stan zatrudnienia robotnikow na robotach drogowych
i wodno-komunik. cyjanych w dniu 1. I. r. b. wynosil 68.509
robotnikéw, w tem =z tytulu $wiadczen 11.077, optacanych
gotéwka i zboZem (maka) 57.432 robotnikéw, z posrod kto-
rych bylo zatrudnionych na drogach panstwowych 24.771,
samorzadowych 18.979 i wodno-komunikacyjnych 13.682 ro-
botnikow.

Budowa zbiornika i zakladu wedneo-elektrycznego
w Réinowie.

W koncu lata 1935 przystapiono do budowy =zapory
wodnej i zakladu wodno-elektrycznego na Dunajeu pod
Roéznowem.

Sezon ubiegly zgodnie z opracowanym programem,
poswiecono na roboty przygotowawcze, a przedewszystkiem
na zorganizowanie placu budowy 1 uzyskanie polaczenia
komunikacyjnego z najblizszg stacia kolejowa w Marcin-
kowicach dla transportu materjaléw budowlanych.

Baraki, w ktorych mieszczy sie biura i mieszkania per-
sonelu technicznego, mieszkanin robotnikéw, warsztaty me-
chaniczne i ciesielskie, lazaretit. p. obejmujg okolo 6000 m=.
Plac budowy zaopatrzono w wodociag i kanalizacje. Dla
dostarczania energji elektrycznej wybudowano elektrownie
polowa o mocy ok. 300 KW, a dla pokrycia wiekszego za-
potrzehowania buduje si¢ obecnie elektryczng linje przesy-
lowa z Moscic (odleglosc ok. 50 km), kléra w przyszlosci
bedzie stuiyla jako linja lokalna do przesylania pradu z elek-
trowni Roznowskiej. Ponadto plac budowy zaopatrzony jest
w stacje kompresoréw, doprowadzajacych sprezone powie-
trze do narzedzi, uzywanych przy wylomach skal.

Polgczenie komunikacyjne osiagnieto przez wybudo-
wanie w koncu ubieglego roku kolejki waskotorowe] ze stacji

Str. 35

ECHNICZNA

kolejowej Marcinkowice do placu budowy w Roznowie. Diu-
goséé linji, biegnacej doling rzeki Dunajca wynosi ok. 19 km.
W Roznowie wybudowano tez prowizorycz. y most drewniany
dla tej kolejki. Z robét zasadniczych wykonano ok. 40.000 m?
wykopu pod fundament przyszlej zapory.

Obecuie trwa;3 przygotowania do montowania wielkich
urzgdzen produkeji 1 transportu betonu, ktérych wydajnosé
wynosié bedzie do 1000 m* na dzien. Roboty betonowe roz-
poczna sie w lecie roku biezacego.

Jednoczesnie z budowa prowadzi sie akcje wykupu
gruntéw pod zalew, ktéry obejmie ok. 1800 ha.

Roboty przygotowawcze daly zatrudnienie licznym
bezrobotnym z najblizszych okolic. Maksymalny stan zatrud-
nienia wynosil ok. 1500 ludzi.

Staly rozwéj naszej Zeglugi atlantyckiej
i lewantyjskiej.

Nasze najwieksze Towarzystwo Okretowe -- Gdynia-
Ameryka, Linje Zeglugowe S. A. istnieje od r. 1930. W pier-
wszych dwu latach swej dzialalnosci utrzymuje wytacznie
polaczenie Gdynia-New-York-Halifox i organizuje caly sze-
reg wycieczek turystycznych. W r. 1933 przybywa zupetnie
nowa linja, taczaca Constance z Konstantynopolem, Pireusem,
Aleksandrijg i1 Jaffa. Polaczenie to, przeznaczono gtéwnie dla
emigracji zydowskiej i coraz Zywsze] wymiany towarowej
z Palestyna.

Ciekawa statystyka ruchu w latach 1930—1935 wyka-
zuje szybki rozwoj Gdynia-Ameryka, Linij Zeglugowych.

Rok Podréznych Towaréw (tonn)
1930 11365 7227
1931 9419 4017
1932 12953 7164
1933 16046 11875
1934 33938 20456
1935 41697 33124
Razem 125418 83866

i

KRONIKA LOTNICZA

Nowe postepy w konstrukcji autoiyra.

Niestrudzony De La Cierva postapil w konstrukeii
autozyra jeszcze krok naprzéd. Dzisiejszy rotor jego auto-
zyra posiada maksymalny stosunek wyporu do oporu réwny
13 do 14, co stanowi 40-to procentowe ulepszenie w sto-
sunku do rotoréw przed 5 laty. Réwnoczesnie uzyskano
znacznie wieksze wartosci spolczynnikow wyporu. Te wy-
niki osiggnieto przez; zastosowanie wolnoniosacych Smigiel
a wiec przez odrzucenie drutéw nosnych, przez odrzucenie
drutéw miedzy poszczegélnemi $migtami rotoru, przez stoso-
wanie odpowiednich profilow, przez zastapienie pokrycia
materjatem podatnym (ptétnem), materjalem sztywnym (stal)
i w koncu przez zmniejszenie ,gestosci powierzchni” t. zn.
stosunku powierzchni $migiet do powierzchni kola, zakreslo-
nego przez rotor (Smigla zrobiono wezsze). Smigla sg zro-
bione w ten sposéb, ze na rury lekko stoikowe nacigga sie
blache o zadanym profilu. Rury sporzadzone z wysokowar-
tosciowej stali chrono-niklowej. Profil $migla w dawniej-
szych konstrukcjach byl symetryczny, jednakze taki profil
jest bardzo .wrazliwy" na zmiane liczby Reynolds’a. Dzisiaj,
znajduje si¢ profil takiego Smigla rachunkiem graficznym.
Stosunek wyporu do oporu profilowego jest miarg spraw-
nosci danego $migla przy rozpatrywanym kacie nastawienia
i danym stosunku predkosci po torze do predkosci obwo-
dowej. Powtarzajac ten rachunek dla rozmaitych katoéw na-
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stawienia i rozmaitego stosunku wyzZej wspomnianych pred-
kodeci, mozna doj$é do wniosku, Ze stosunek wyporu do
oporu profilowego dla najlepszego kata nastawienia jest
prawie stalym dla wszystkich stosunkéw predkosci. Innemi
stowy opor profilowy rotoru jest praktycznie staly dla calej
prawie rozpietosci szybkosci po torze. Po zanalizowaniu
duzej liczby profildw lotniczych okazalo sig, ze profile,
ktére okazuja dobre wlasno$ci na samolotach, réwniez na-
dajs sie na Smigla rotoru autoiyra. Cierva zapowiada dalsze
badania nad zmniejrzaniem oporu profilowego $migiel. Po-
lepszenie sprawnosSci przez zastosowanie mniejszej , gestosci
powierzchniowej* jest réwniez bardzo znaczne. ,Gestosé
powierzchniowa” ma dla autozyra podobne znaczenie, jak
dla samolotu stosunek rozpietosci do dlugosei cigeiwy.
Pierwsze typy autozyra mialy te ,gestosé powierzchniowa®
rowna 02, nastgpne 0'1, ostatnie typy 005, a w jednym
wypadku osiagnieto nawet 0'034. Zmniejszenie tej liczby
osiagano przez: zmniejszenie ilosci $migiel z 4 na 3, zmniej-
szanie szerokosci smigiel. W niektorych typach schodzi sie
z iloscia $migiel do 2, jednakze taki rotor ma jeszcze raczej
znaczenie eksperymentalne. Z dalszych ulepszen aerodyna-
micznych nalezy zanotowac usuniecie skrzyd.lek bocznych,
co sig dalo uskutecznié przez bezposrednie sterowanie ro-
toru. Swojego czasu dodanie tych skrzydelek bylo oceniane
jako wielki postgp, poniewaz nie by! jeszcze udoskonalony.
Jak nizsze skrzydlo zwyklego dwuplata tak i to skrzydelko
bylo odmuchiwane przez rotor, tak Ze jego stosunek wyporu
do oporu znacznie malal; w kazdym razie stosunek ten byl
lepszy niz rotoru i polaczenie skrzydelka z rotorem stwa-
rzalo dobra caloéé. Jest prawda, ze to skrzydetko zwiekszalo
ciezar calego autozyra, lecz rownoczesnie bylo przeciez ono
konieczne, bo przecieZ lotki musialy byé gdzie§ umieszczone.
Wprowadzenie bezposredniego sterowania przy pomocy
wychylen calego rotoru pozwolilo usungé lotki i skrzydelka
autozyra. Dotychczas budowane autozyra rozwijaly predkosé
okoto 127 km/godz. i mogly udiwignaé 227 kg cigzaru uzy-
tecznego przy zastosowaniu motoru o mocy 75 KM. Naj-
wyzsza osiggnieta szybkosé wynosila réwno 202 km/godz.,
najmniejsza szybkosé w locie poziomym 24 km/godz. Osigg-
nieta najwigksza wysoko§é 6400 m. Najcigzsze problemy,
jakie wystepujg przy konstrukeji autoiyra s natury dyna-
micznej. Poniewaz szybkosci z obu stron rotoru sa niesy-
metryczne, wige wystepuja perjodyczne zmiany w wyporze
i oporze kazdego $migla. Poziome przeguby, ktore pozwa-
laja na ruchy smigie! w gére i wdél, korryguja te réznice
w wyporze 1 oporze, przynajmniej jezeli chodzi o $rednie
wartosci. Z tego samego powodu s potrzebne przeguby
pionowe, ktéreby pozwalaly na pewne swobodne ustawianie
sie Smigiel wzgledem siebie. Ruch $migiel w gére i w dét
jest dustatecznie silnie tlumiony, podczas gdy wahania
w plaszczyznie rotoru nie byly dotychczas dostatecznie tlu-
mione. Wahania te mogg spowodowaé zjawiska rezonansuy,
drgania o wysokiej amplitudzie i t. p. Te drgania wystepo-
waly w starszych typach autozyra i trudno bylo je usunaé.
Albowiem powody tych zalezne byly od duzo parametréw,
jak n. p. od tego, czy autoiyro znajdowalo si¢ nad ziemig
po starcie wzglednie przed lgdowaniem, czy tez w locie
i t. p. Usuniecie wzglednie stlumienie tych drgan jest jed-
nym 2z najwiekszych postepéw, jakie autozyro uczynilo
w ostatnich czasach. Stlumienie nastepuje skutkiem specjal-
nej konstrukeji przegubu, lgczacego kazde $miglo z piastg.
Jednakie wogdle kwestja drgan jeszcze nie jest dostatecz-
nie rozstrzygnieta, gdyz poza drganiami poszczegdlnych
$émigiel sam fakt, Ze ilo$é smigiel jest ograniczong, powo-
duje okresowe zmiany wyporu i oporu, co juz jest powo-
dem drgan. Te drgania sq bardzo wazne, gdyz mierzono juz
sily przyspieszajgee wielkosei 1/;; ciezaru autozyra. Badania
tych drgan i ich zmniejszenie byly jednym z najwazniejszych
probleméw w konstrukeji rotorow 2- i 3-$miglowych. Dzi-
siaj, wedlug zdania de la Cierva’y, mozna juz budowaé ro-
tory, w ktorych okresowe zmiany sil aerodynamicznych sg
tak dalece zmniejszone, ze praktycznie nie graja zadnej roli.
Duzy postep widaé réwniez w samej konstrukeji. Poszeze-
golne czesci jak piasta, przeguby, mechanizm napedowy
i t.p., zostaly znacznie ulepszone. Bezposredni naped rotoru
wysunal znowu caly szereg probleméw na pierwszy plan,
z ktorych juz duio zostalo rozwigzanych. Teoretyczne roz-
whazania, tyczace si¢ wytrzymalo$cl $migiel, rowniez posta-
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pily znacznie naprzéd. Naprezenia rozciggajace, pochodzace
od sil odsrodkowych dadza si¢ juz bardzo latwo obliczyé;
troche klopotu sprawiaja momenty gnace o charakterze per-
jodycznym, ktére wystepuja w plaszezyznie prostopadlej do
$migiel. Ich wielko$¢ zalezy w pierwszym rzedzie od roz-
kladu sil aerodynamicznych i masowych (bezwladnosei).
Gdyby smigla byly sztywne, to nie trzebaby zastanawiac sie
nad tym problemem, lecz faktycznie $migla sa zawsze po-
datne i ugigcia $migiel jeszcze bardziej zmieniaja rozklad
momentow; na szczescie, sily masowe i odsrodkowe wply-
wajg w ten sposéb, Ze momenty gnace zmniejszaja sig. Je-
zeli chodzi o rozklad sil aerodynamicznych wzdluz $migla
(fopatki rotoru), to w wypadku normalnego lotu bez przy-
spieszen mozna zrobi¢ zadawalniajgce przyjecia, lecz w prze-
ciwienstwie do samolotu o stalych skrzydlach, w ktorym
praktycznie rozklad obcigzenia wzdluz rozpietosei nie zalezy
od predkosci 1 kata nastawienia, rozklad obciaZzenia na
$migle rotoru zalezy od czasu, od zmian kata nastawienia.
Stad przy konstrukeji autozyra nie mozna kroczyé utartemi
drogami a mianowicie wyznacza¢ natezenia wystepujace
w normalnym locie i mnozyé je przez odpowiedni spoélezyn-
nik. Obliczenie zatem takiego rotoru jest zmudne i wymaga
calego szeregu przyjeé upraszczajacych, Zmudnych graficz-
nych sumowan i t. p. Wyniki dokladnych badan momentow
gnacych sa nastepujace: najwicksze momenty zginajace sa
prawie niezalezne od cigzaru w locie, gdyz zalezg one wy-
tacznie od budowy Smigla; rowniez s3 one prawie niezalez-
ne od momentu bezwladnosei przekroju dzwigara $migla.
Pomiary w locie, przeprowadzone przy pomocy lekkich
extensometréw przez znanego fizyka M. de Forest’a, potwier-
dzily wyniki teoretyczne. Zbierajac w krotkosci wyniki ba-
dan nad konstrukcjg sutozyra, moZna powiedzieé, Ze auto-
zyro uczynilo nastepujgce postepy:

Bezposrednie sterowanie. Typ autozyra, ktéry de La
Cierva zbudowal przed 15 laty, byl zupelnie podobny do
ostatniego typu; jednakie spowodu niedostatecznego opa-
nowania sztuki latania musial Cierva zapoiyczyé niektore
elementy konstrukcyjne z samolotu o stalych skrzydiach,
aby moc lataé i dopiero w locie systematycznie ulepszaé
rotor. Gdy wreszcie udalo sie de La Cierva'ie skonstruowaé
rotor wolny od drgan (w roku 1932), zaczyna on lataé na
autozyrze bez skrzydelek i bez opierzenia poziomego; po
pierwszych probach wprowadza on z powrotem statecznik
wysokosei, lecz skrzydelka znikaja bezpowrotnie. Duzo klo-
potu sprawial moment obrotowy $migla ciggnacego {motoru).
Poniewaz kompenzowalo sig go w ten sposéb, ze o$ walu
nie przechodzila przez srodek ciezkos$ci autozyra lecz obok
1 powstawal przez moment, rownowazigcy wlasnie ten mo-
ment obrotowy, wiec wlagéeiwie w gre wchodzil wypoér
i ciezar autozyra. Wypoér zmienial sie przy ewolucjach,
w burzliwej pogodzie, zwrotach it. d., co powodowalo
przykre ruchy okolo osi podluznej autozyra. Nalezalo zatem
znalezZé sposéb skompenzowania tego momentu, ale bex
udzialu w tem wyporu, wlasnie z tego powodu, Ze on ulega
zmianom. Proste i praktyczne rozwiazanie polega na nada-
niu statecznikom poziomym 2z obu stron kadluba rozmaitych
katow nastawienia lub rozmaitej wypuklosci. W polaczeniu
ze Srubowym strumieniem zasmiglowym powietrza wytwa-
rza si¢ zadany przeciwny moment, ktory teoretycznie i prak-
tycznie wykazuje prawie zupelna niezaleznosé od predkosci
lotu. Zalety bezposredniego sterowania autoiyra rotorem
przez nachylanie go, sa ogromne: sterownosé w locie na
malej szybkosci i moZnosé ladowania praktycznie bez wy-
biegu. Niema watpliwosci, ze sterowanie bezposrednie jest
najodpowiedniejsze dla autoiyra i nie potrzebuje ono juz
zadnych dalszych gruntownych przerébek.

Usuniecie steréw bocznyech. Spowodu wprowadzenia
bezposredniego sterowania mozna bylo w ostatnich typach
autozyra usunaé stery boczne. Wprawdzie juz niektére typy
samolotéw o stalych skrzydlach nie musialy czgsto uzywadé
steru boeznego, lecz w autozyrze z bezposredniem sterowa-
niem rotoru ster boczny jest zupelnie zbyteczny. Przy tem
sterowaniu sterowanie boczne jest uskulecznione przez sile
skladowa rotoru, kléra zaczepia dosyé wysoko ponad srod-
kiem cigikosci i ktéra rownoczesnie wywoluje i boezne po-
chylenie autoZyra i Zadang krzywizne toru; wiraz wychodzi
zupelnie poprawnie pod warunkiem, Ze samolot posiada do-
stateczngy statecznosé podluzna. Réwniez przy ladowaniu na-
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wet z bocznym wiatrem okazuje sie ster boczny zbyteczny;
zdanie to zostalo potwierdzone przez kilku pilotéw, ktérzy
wylatali na autoiyrze okolo 4000 godzin.

Start bez rozbiegu. Dalsze ulepszenie sterowania bez-
poéredniego pozwolilo na start bez rozbiegu, co odbywa sig
w nastepujacy sposéb: w czasie zapuszczania rotoru nadaje
sie jego ramionom kat natarcia taki, by wypér rownal sig
zeru; oczywiscie z tem idzie w parze zmalenie oporu i wzrost
ilogei obrotéw znacznie ponad normalna ilosé. Gdy przy tej
duzej ilosci obrotéw nadamy teraz lopatkom normalny kat
natarcia, to skutkiem tej duzej ilosci obrotéw wypér rotoru
bedzie znacznie wigkszy od cigzaru autoiyra i autozyro
podniesie sie bardzo stromo do goéry. Wprawdzie autozyro
bedzie tylko krétki czas si¢ tak unosilo w powietrzu i po-
tem zacznie opadaé, lecz ten czas wystarczy, by nadac calej
maszynie predkosé pozioma, przynajmniej minimalng, tak,
by autozyro nie przepadlo. W ten sposéb marzenie piono-
wego startu maszyny ciezszej od powietrza zostalo urzeczy-
wistnione i startowanie z dachu domu przybralo realne
ksztatty. W sierpniu 1933 r. de La Cierva po raz pierwszy
w historjt autozyra oderwal sie¢ od ziemi bez rozbiegu; osia-
gnieta wysokosc takiego ,skoku" wynosila do 2 metrow,
ale to zupelnie wystarcza do tego celu. Cierva zapowiada
w krétkim czasie start nowego typu autozyra, skonstruowa-
nego na podstawie poprzednich doswiadczen, wolnego od
wszelkich starych bledow, ktéry rowniez bedzie sluzyl jako
aparat probny, do badan i dopiero potem begdzie mozna
przystapi¢ do seryjnej budowy.

Technika pilotazu. Technika pilotazu na autozyrze
jest zupelnie inng od techniki pilotazu zwyklego samolotu.
Jest to jasnem, gdyZ maszyna, ktora laduje bez predkosci
postgpowe], startuje stromo ponad przeszkodami i t. p. wy-
maga innego sposobu pilotowania, niz dotychczasowy samo-
lot, ktéory wymaga wielkich lotnisk, laduje z duza szybkoscia
i t. d. De la Cierva jest zdania, ze pilotaz autozyra nie jest
trudniejszy od pilotazu dzisiejszego samolotu, tylko wogdle
jest od niego rozny.

Jezeli chodzi o przemystowa strone, to w Anglji bu-
duje autozyra dwuosobowe typu C. 30. z licencji firma A.
V. Roe i Co. Pozatem powstaly dalsze typy jak: pigciooso-
bowe autoiyro z motorem ,Panther”, autozyro kabinowe
z miejscami obok siebie z motorem ,Pobjoy® i wiele innych
typow.

Zastosowanie: poza zastosowaniem przez prywatne
osoby w celach sportowych i turystycznych, znachodzi auto-
Zyro zastosowanie w wojsku, w marynarce i w policji. Auto-
zyro byto jui stosowane w celu wykonania waznych zadan
przez hiszpariska marynarke w czasie powstania w gérzystej
prowincji Asturji, w pazdzierniku 1934 r. Przed rokiem
autozyro ladowalo i startowalo na hiszpanskim okrecie
transportowym, majge do dyspozycji powierzchnie 12 < 43 m;
pilotowal sam de La Cierva i, jak opisuje, nie sprawialo Mu
to zadnych trudnosci. Mr. Brie, pierwszy pilot ,Cierva Auto-
giro Co. Ltd.", ladowal na jeszcze mniejszej powierzchni,
znajdujacej si¢ na pokladzie wloskiego krazownika ,Fiume*:
Mr. Brie ladowal nie tylko w czasie, gdy okret stal na ko-
twicy, ale i gdy okret plynat z szybkoscia 24 wezlow.

Przyszlo§¢ autoZyra jest wielky; czesto slyszy sie
zdania, wyrazajace watpliwosé, czy autozyro osiggnie szyb-
koéé 320 km/godz., nie tracac przytem swojej wielkiej zalety
t. zw. malej predkosci ladowania. Otéz Cierva jest zdania,
7e autoiyro osiggnie te predkosé, nie tracac swoich zalet
i twierdzi, ze typ »,C. 30° po przeprowadzeniu malych zmian,
przy tym samym ciezarze, lecz wiekszej mocy silnika osia-
gnie predkosé 260 do 270 km/godz. Rotor posiada naogol
praktycznie stalg sprawnosé na duzej rozpietosei predkosei;
jednakze Cierva jest zdania, Ze na wigkszych predkosciach
rotor bedzie pracowal z wieksza sprawnoscia niz na malych.
Start bez rozbiegu z pewnoscia zwiekszy zakres zadan, do
ktérych bedzie mozna uzyé autozyra; autoiyro bedzie moglo
ladowaé i startowaé na malych polanach lesnych, w kotlinach
gorskich, malo dostepnych nawet dla piechura, na malych
wysepkach wsréd blot 1 bagien i t. p. Przy dalszem udo-
skonalaniu rotoru bgdzie moglo autozyro wykonywaé jeszcze
wyzsze ,skoki przy slarcie, a wigc omijaé bezposrednio
takie przeszkody jak domy, drzewa i t. p., ktére dla dzi-
siejszego samolotu czynia czgsto start niemozliwym. Teore-
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tycznie mozliwa wysokosé takiego ,skoku“ przy starcie wy-
nosi 18 do 30 metréw, praktycznie wystarczy 6 m.
(Neuere Fortschritte des Autogiros. Von Senor Juan
de La Cierva, London. Luftwissen. Bd. 2. Nr. 5. 1935).
Zb. L. Krzywoblocki.

Prace wydzialu aerofotogrametrycznego Polskich
Linji Lotniczych ,Lot* w roku 1935-tym.

Nie wszystkim jest wiadomo, ze Polskie Linje Lotni-
cze ,LOT" obok komunikacji powietrznej wykonujg bardzo
wazng prace z punktu widzenia ogélnych intereséw pan-
stwowych. Praca ta jest dokonywanie z samolotow zdjeé
fotograficznych i opracowywanie na ich podstawie planow
sytuacyjnych i wysokosciowych dla celow gospodarczych
i ewidencyjnych, regulacji miast i rzek, rejastracji zabytkéw
architektonicznych 1 t. p.

P. L. L. ,LOT* podjely te praca w r. 1930 i rozpo-
czely od dokonania zdjeé, a z nich planéw, potrzebnych do
opracowania projektéw meljoracji Polesia (55 tys. km.
kwadr.) W ciagu swej S5-cioletniej pracy wykonaly réwniez
cale mnéstwo innych prac dla urzedéw panstwowych, wladz
komunalnych i os6b prywatnych. Z wazniejszych prac wy-
konanych przez Wydzial Aerofotogrametryczny P. L. L. ,LOT*
w r. 1935 wymienié nalezy nastepujace: ’

Wykonano zdjecia fotograficzne i opracowano plany:

1. Wielkiej Warszawy dla Magistratu m. stol. War-
szawy,

2. 400 km. kwadr. regjonu warszawskiego dla Biura
Planu Regjonalnego,

3. 165 km. biezacych rzeki Narwi dla Urzedu Woje-
wodzkiego w Bialymstoku,

4. Uzdrojowisk podhalanskich: Gubaléwki, Witowa,
Bukowiny, Czorsztyna, Porabki i Nowego Targu, dla Biura
Planu Regjonalnego Padhala i Beskidu Zachodniego,

5. Dubna, Zdolbunowa, Krzemienca i Wlodzimierza
Wolynskiego dla odnoénych Zarzadéw Miejskich,

6. Piaseczna i Pruszkowa dla odnosnych Zarzadéw
Miejskich.

Ponadto w r. 1935 po raz pierwszy przeprowadzono
proby zastosowania zdjeé lotniczych dla klasyfikacji grun-
téw dla Ministerstwa Skarbu. Préby wykonane zostaly
w pow. skierniewickim na ohszarze okolo 10 tys. ha 1 daly
znakomite rezultaty.

Wszystkie zdjecia fotogrametryczne wykonane zostaly
w roku 1935 przez P. L. L. ,LOT* 2z samolotéw P. W. S.
24 produkciji i konstrukeji polskiej.

Polska komunikacja powietrzna w r. 1935.

Rok 1935 w stosunku do wszystkich lat poprzednich
wykazal ogromny wzrost przewozoéw, dokonanych naszemi
samolotami komunikacyjnemi.

Ogétem w r. 1935 samoloty P. L. L. ,Lot* ze 100/,
bezpieczenstwem dokonaly 6.806 przelotéw, przelatujac ogo-
lem 1,660.558 km. W lotach tych przewiozly 22.192 pasaze-
réw (w r. 1934 — 18.301), 369556 kg. towaréw i bagazu
(w r. 1934 — 365.276 kg.) oraz 68231 kg. poczty i gazet
(w r. 1934 — 48.568 kg.).

Zaznaczy¢ przytem nalezy, Ze ogolna ilosé przelecia-
nych kilometrow w r. 1935 w stosunku do r. 1934 zmniej-
szyla sie z 1.715.479 ona 1,660,558 czyli mniej wiecej o 3,
a pomimo tego frekwencja pasazerska wzrosta o 209,
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BEZPIECZENSTWO, HIGJENA | KULTURA PRACY

Zycie techniczne to nie jest tylko Zycie maszyn, produkcja energji i dobr gospodarczych, ale takze zycie ludzi, za-
trudnionych w technice, zycie inzynieréw, mistrzéw i robotnikow.

W fabryce lub na budowie uplywa znaczna czg$é zycia tych ludzi, polowa ich dnia powszedniego. Wzgledy zaréwno
gospodarcze, jak spoleczne, wymagaja, aby w miejscach tych warunki bezpiecznego, zdrowego i kulturalnego zycia czlo-
wieka byly nietylko zachowane, ale i nieustannie polepszane. Fabryka nie powinna byé miejscem, gdzie czlowiek oddaje
swoje najlepsze sily, wzamian otrzymujac tylko place robocza; wytwérnia moze i powinna byé kuznia, w ktére] ksztalca
sie¢ jego zdolnosci umyslowe, charakter i cialo. Przez cale zycie czlowiek sig¢ rozwija. W okresie mlodzienczym gléwnym
wychowawca jest szkola i nauczyciel, potem dla robotnika fabryka lub budowa i inZynier. Stad odpowiedzialnosé wobec
zalogi i1 calego spoleczenstwa, ktora ciazy na kierownikach zakladéw przemystowych i przedsiebiorstw budowlanych.

Wytwoérnia i budowa — to miejsca twérczosei ludzkiej. Wszystko w nich powinno byé tak zorganizowane i taki
mie¢ wyglad, aby bylo zacheta i pomoca w twérczosci. Nie mozna stworzyé najwiekszych dziel i osiagnaé najwieksza wy-
dajno§é tam, gdzie niepokd] o byt, niebezpieczenstwo pracy, nielad organizazacyjny i zewnetrzny, niedbalosé o duch,

panujgcy wsrod zalogi, temu nie sprzyja.

Najwigksze rezultaty w dziedzinie gospodarczej i kulturalnej osiagnely te narody. ktére doceniaja potrzebe wlasciwej
atmosfery dla tworczosci i pracy i1 ktore te idee potrafily wprowadzaé w czyn.

Inzynier polski

tradycije kultury Srodowiska pracy musi dopiero wytworzyé, ale wytworzyé musi nieodzownie.

Na jednym odcinku, odcinku, dotyczacym czynnika ludzkiego, jest to niezbedne ogniwo w pomyslnym rozwoju naszego

zycia technicznego i przemyslowego.

Mlodziez Akademicka hierze udzial w rozwoju
higjeny i bezpieczeiistwa pracy.

Ciekawa i bardzo uzyteczng prace zainicjowala grupa
studentéow na wydziale medycyny uniwersytetu poznanskie-
go. Studenci ci zorganizowali przy Sekretarjacie Okrggowym
Przysposobienia Gospodarczego referat higjeny i bezpieczen-
stwa pracy. Zadanie, ktore postawili sobie czlonkowie refe-
ratu jest przygotowanie sie do prowadzenia w przyszlosci
akcji profilaktycznej na terenie zakladow pracy. Jako kon-
kretny temat pracy samoksztalceniowe] przyjeto wszech-
stronne zbadanie warunkow higjeny i bezpieczenstwa
w przemysle poligraficznym w Poznaniu. Zwigzek Przemyslu
Graficznego ustosunkowal sig jak slychaé bardzo przychyl-
nie do propozycyj akademikéw. W okresie letnim czlonko-
wie referatu majg odbywaé praktyki w fabrykach, organizo-
wane przez Przysposobienie Gospodarcze.

Inicjatywa akademikéw poznanskich moze mieé realne
znaczenie spoleczne. W chwili obecnej rozwoj higjeny pracy
jest silnie hamowany przez brak lekarzy obeznanych z tym
dzialem higjeny 1 warunkami w warsztatach pracy, nie
istnieje zas w Polsce katedra tego dzialu nauki na Zadnym
uniwersyteeie. W zwiazku z tem poznanski referat higjeny
i bezpieczenstwa pracy moze spelni¢ rol¢ bardzo doniosla.

Dbalo$é o zdrowie robotnika w przemysle

amerykanskim.
Stosunki pracy w przemysle amerykanskim moga sie
komu$ niepodobaé, innych moga zachwycaé — faktem jest

wszakze niezaprzeczonym, ze pod jednym wzgledem moga
stanowié¢ wzér dla innych: dbalo§¢ o zdrowie robotnika.
Interesujacy przyklad realizacji tej zasady zamieszcza ostat-
nio jedno z pism fachowych.

Wielka fabryka maszyn p. f. Mc. Cornick w Chicago
obchodzila ostatnio 25-lecie zaprowadzenia stalej sluzby
bezpieczenstwa pracy. Fabryka zatrudnia 4—6 tys. robotni-
kow i sklada sie¢ z 19 oddzialow.

Ochrong zdrowia i zycia robotnikéw w fabryce zaj-
muje sie osobny ,Oddzial Bezpieczenstwa®, na czele ktorego
stoi inspektor. Wspéolnie z kierownikami innych dzialow
tworzy on komisje, ktéra co miesiac bada stan bezpieczen-

KRONIKA KOL

Z Kola Chemikéw Politechniki Lwowskiej.

A Od czasu zamieszczenia ostatniej kroniki w nr. 9.
wl. T." (pazdziernik 1935) praca w Agendach Kola przed-
stawia sie¢ nastepujaco:

Agenda posrednictwa pracy uzyskala 3 posady dla
inZz. chem. — jedng w przemysle naftowym i 2 w Izbie

stwa fabryki, analizuje przyczyny zaszlych wypadkéw przy
pracy i1 uszkodzen, oraz wydaje zarzadzenia, majace zapo-
biec im w przyszlosci.

Rada zalogowa, zlozona z przedstawicieli poszczegél-
nych oddzialéw, ktora zbiera sig co miesiac dla oméwienia
ogolnych warunkéw pracy, duzo uwagi poswigca sprawom
higjeny i bezpieczenstwa pracy

poszczegdlnych warsztatach istnieje specjalnie wy-
znaczony robotnik, ktéry dba o to, aby towarzysze jego
stosowali si¢ do zarzgdzen bezpieczedstwa pracy, a wiec
np. nosili okulary ochronne przy pracach niebezpiecznych,
zachowywali czystos§é i porzadek, nie narazali swego ani
cudzego zdrowia.

Za zabezpieczenie maszyn i urzadzeh odpowiedzialni
s majstrowie, ktérzy codziennie odbywaja kontrole powie-
rzonego im warsztatu.

Jesli zdarzy si¢ wypadek — wéwczas dziala sprawnie
pierwsza pomoc, na czele ktorej stoi lekarz fabryczny.

Duza wage przyklada sie do propagandy bezpieczenstwa
pracy. Co miesiaa odbywaja sie wyklady i pogadanki dla
calej zalogi; dwa razy w tygodniu wychodzi specjalne pisem-
ko dla robotnikéow; wywiesza sie rowniez plakaty ostrze-
gawcze.

Miara wynikéw, jakie dzigki tym Srodkom osiagnieto
moze by¢ m. inn. fakt, ze w 1934 r. w 28 zakladach tego
samego Towarzystwa nie zaszed! ani jeden wypadek utraty
wzroku przy pracy, podczas gdy dawniej bylo ich rocznie
okolo 12.

Specjalne obuwie dla pracownikéw kolejowych.

Przed kilkoma dniami prasa donosila ,o0 niezwyklym
wypadku zwrotniczego“. Noga uwiezla mu miedzy szynami
na zwrotnicy tak, Ze nie mégl jej wydobyé. Nieszczescie
chcialo, ze wlasnie nadjezdzal pocigg i dopiero gdy byl juz
blisko, udalo si¢ zwrotniczemu wyrwaé noge, gruchoczac
jednak kosci stopy.

Takich i tym podobnych wypadkéw mozna w pewnej
mierze unikng¢ przez noszenie obuwia o niskich i szerokich
obcasach. Obuwie takie, powinna nosié¢ sluzba kolejowa
oraz robotnicy zatrudnieni przy robotach kolejowych. Za-
granica znalazly juz one rozpowszechnienie.

NAUKOWYCH

Skarbowej. Jedna w fabryce mydel Smiechowskiego w Kra
kowlie zostala nie objeta z powodu braku specjalisty w tym
dziale.

W odpowiedzi na ,Konkurs na artykul z zakresu-
technologij chemicznych i chemji teoretycznej®, wplynglo
5 prac. Termin nadsylania tych prac zostal zgodnie z regu-
laminem zamkniety 1. II. 1935 r.
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Staraniem wydzialu naukowego odbyly sie nastepujace
referaty: P. Prof. Jakéba na temat ,Organizacji pracy" —
dla studentéw wstepujacych na Wydz. Chemiczny. P. Prof.
Alicja Dorabialska na Zebraniu naukowem dnia 14. XIL. 35r.
przedstawila nowe zdobycze z zakresu ,Promieniotwérczo-
sci wzbudzonei“. Dnia 15. I. 35 r. wyglosit referat kol.
Rozmej p. t. ,Fabrykacja sztucznego jedwabiu“. Na Zebraniu
naukowem dnia 21. I. 36 r. kol. Stanowski podzielil sie
z audytorjum wrazeniami z podrézy po Jugoslawiji i Czecho-
slowacji. Ogélna liczba uczestnikéw w Zebraniach naukowych
wyniosta 151 oséb.

Bibljoteke Kola, w okresie sprawozdawczym, zaopa-
trzono w 4 dziela z zakresu technologij chem. i 2 z zakresu
analit. chem., za ogdélng sumg 96 zi.

Referat wycieczek zorganizowal dnia 10. i 11. XI. 35r.
zamiejscowa, bogatg w atrakcje, wycieczke do Cukrowni
w Horodence, polaczony ze zwiedzeniem Zaleszczyk i ru-
munskiej miejscowosci Cristiacit. Nadto odbyly sie 2 miej-
scowe wycieczki: pierwsza 6. XI. 36 r. do Lesienickiej Fa-
bryki Drozdzy Prasowanych, druga 14. XIl. 35 r. do Fabryki
Farb i Lakierow. We wspomnianych wycieczkach uczestni-
czylo ogolem 70 oséb.

Referat pozyczkowo-procesowy pracuje z lepszym
rezultatem niz w ubieglych kadencjach.

W ostatnich dniach wre w naszem Kole praca nad
przygotowaniem tradycyjnej zabawy. W zwiazku z tem Re-
ferat propagandy zajal sie reklamg tej karnawalowej imprezy.
Ponadto zblera materjal do wesolego czasopisma Kola —
jubileuszowego ,Kakodylka“, ktéry bedzie jedna z atrakcyj
Zabawy.

Sprawy zwigzane z utrzymaniem kontaktu migdzy Re-
dakcja "Zycia Technicznego”, a Kolem zostaly ostatnio po-
wierzone kol. Bylickiemu.

Komunikat Akademickiego Zwiazku Morskiego.

Akademicki Zwigzek Morski we Lwowie, organizuje dla
swych czlonkéw oraz dla szerokich rzesz mlodziezy akademic-
kiej interesujacej si¢ sprawami morza, dwa kursy specjalne
a mianowicie: 1. I Kurs Handlu Morskiego (miedzy 30/1 a 18/11I)
oraz 2. V. kurs teoretyczny na stopien Zeglarza Moskiego
(miedzy 26/11 a 7/V). Wyklady odbywaja sie w godzinach
wieczornych w lokalu A. Z. M. ul. Senatorska 6 oraz w wicl-
kiej sali Polskiego Towarzystwa Politechnicznego ul. Zimo-
rowicza 9. Szczegbélowe programy i warunki uczestnictwa
podaje kalendarzyk kursow A. Z. M., ktéry otrzymaé mozna
w Sekretarjacie Zwiazku w poniedziatki, $rody i piatki od
19—20. Tamze przyjmuje si¢ zapisy i zgloszenia na kursy.

Str. 390

Komunikat Technickiego Kola Fotograféw
Amatoréw.
Lwowska Akademicka Wystawa Fogografiki 1935 —

urzadzona przez Technickie Kolo Fotografow Amatoréw
w Auli Politechniki, zostala zamknigta 15 grudnia b. r.

Duze zainteresowanie ze strony publicznosci szlo
w parze z poziomem prac, ktére w stosunku do lat ubie-
glych wykazujg nadzwyczajny postep, czyniac z wystawy —
obok dorocznej wystawy fotografiki urzadzanej przez Lwow-
skie Tow. Fotograficzne -- réwnowazny czvnnik wykazu-
jacy wielkosé dorobku na niwie sztuki fotograficzne] w tym
wypadku  reprezentowane] przez mliode pokolenie naszego
miasta. Zyczliwe ustosunkowaniz sie Wladz Politechniki
pozwolilo organizatorom na nadanie Wystawie odpowiednich
ram, oddajac do dyspozycji Aulg.

Jak co roku, duiem powodzeniem cieszyl sie plebiscyt
na 3 najlepsze zdjecia. Zwiedzajacy mieli moznoéé sami
wplywaé na przyznanie wybrancowi palmy pierwszenstwa,
a rownocze$nie emocjonowad sie oczekiwaniem wyniku lo-
sowania najlepszych trzech obrazéw miedzy pdsiadaczy ka-
talogow.

Po zamknieciu Wystawy odbyto sig komisyjne przelicze-
nie gloséw i losowanie z udzialem Przewodniczgcego Il Domu
Technikéw, kol. Stanistawem Szustkiewiczem. — Pier wsze
miejsce zdobyl Antoni Smialowski, otrzymu-
jacza obraz Nr. 106 p.t. ,Ré6za“—95 glosdw, na
drugiem miejscu znalaz! sie Nr.24p.t. ,Osty"“—
Wtadystawa Kozaka ziloscia 76 gl trze-
cie zas zajat Nr. 120 — p. t. ,Bezwietrze" —
Leszka Wielezynskiego.

W wyniku losowania obraz Nr. 106 otrzymuje nabyweca
katalogu Nr. 12, obraz Nr. 24 — katalog Nr. 80 i obraz
Nr. 120 — katalog Nr. 435.

Po powyzZsze obrazy naleiy sie¢ zglosi¢ w Zarzadzie
Technickiego Kola Fotograféw Amatoréw — 1l Dom Tech-
nikow pok. 201.

Z zycia Z. S. A. Politechniki we Lwowie.

W polowie lutego b. r. urzadzonu =zostala stara-
niem Polskiego Akademickiego Zwigzku Zblizenia Miedzy-

narodowego ,Liga* wystawa ,Mlodej Archilek-
tury Polskiej* w Bukareszcie. Na wystawe
skladajg sie prace szkolne 1 pozaszkolne =z zakresu:

architektury, urbanistyki, rysunku, grafiki, meblarstwa i t. d.
Wystawe obsylaja: Zwigzek Studentéw Architektury Pol.
Warsz., Polskie Kolo Studentéw Architektury Pol. Gdan-
skiej oraz Zw. Stud. Arch. Pol. Lw.

N A D - B S AT NS

Morze wzywa — jednodnidéwka Akadem. Zw. Mor-
skiego, oddzial we Lwowie.

Na bardzo ciekawg i urozmaicong tresé tego wydaw-
nictwa skladaja sie nastepujgce otwory prozg i wierszem:

Wezwanie do odjazdu, St. Rogowskiego; Nabieinik
Akadem. Zw. Morskiego; Trzy lata z historji Akad. Zw.
Morskiego R. P.: Morze mowi... gen. M. Zaruskiego; Har-
cerki na jacheie ,Grazyna"; Do Allana Gerbault, T. Hollen-
dra; ,Zawisza Czarny" Edwarda Romera; Trzy tygodnie na
Atlantyku, T. Lempickiego; Polski jachting i ..handel za-
morski. Dr. Zb. Zielinskiego; Regaty w Sandhamn, Magr.
L. Wielezynskiego.

Pieknie wydana jednodniéwke ozdabiaja liczne zdjecia
naszych zeglarzy. Niska cena (50 gr.) umozliwia kazdemu
nabycie tego pigknego wydawnictwa, nawet ,przed 1-szym®.

T.

Inz. A. Dziedziul i arch. I. Handzelewicz — ,Nowo-
czesna ceramika budowlana® — 64 str. 65 ilustracyj — Cena
1 z}. Obszerna przedmowa prof. Zenczykowskiego.

»Kalendarz Bezpieczenstwa i Higjeny pracy“ na rok
1936, Instytutu Spraw Spolecznych. — Cena 50 gr.

Pozyteczne to wydawnictwo pod haslem: Przez bez-
pieczenstwo pracy do zwalczania marnotrawstwa powinno
si¢ znaleizé w rekach kazdego technika. Obok wskazowek
praktycznych, jak zapobieganie wypadkom przy pracy i cho-
robom zawodowym kalendarz zawiera dane, dotyczace spo-
lecznego i gospodarczego znaczenia bezpieczenstwa i higjeny
pracy i przedstawia obecny stan rozwoju tych zagadnien
w Polsce. W poréwnaniu z dawniejszemi kalendarzami —
obecny jest znacznie rozszerzony, zawiera tez nowy dzial
p. k. Kultura srodowiska pracy.
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S. p. inz. Marjan Walenty Kuczyfniski
porucznik - weteran 1863 r., kawaler Krzyza Niepodlegtosei
z Mieczami.

Dnia 13 stycznia 1936 r. zakonezyl zZycie inz. Marjan
Walenty Kuczynski, syn Wladystawa i Eweliny Zielinskiej,
z rodziny pochodzgeej z XVI wieku, ktéra wydala miedzy
innemi ostatniego Komendanta Kamiefica Podolskiego z cza-
sow Konfederacii Barskiej.

VW' osobie 2marlego stracilo spoleczenstwo polskie
goracego patrjote 1 wielkiego Polaka,

S. p. inz. Marjan Kueczynski, ucieka jako 16-letni chlo-
piec z gimnazjum w szeregi powstafcze 1863 r. i walezy
w partji pod wodzy hr. Goluchowskiego. Po upadka pow-
stania powraca do Lwowa, gdzie konezy gimnazjum i wste-
puje na pelitechnike. Po jej nkonczeniu buduje jako mlody
inZynier linje kolejowa Yupkow:Cisna, Pozostaje w sluzbie
kolejowej i przechodzi na emeryture jalko Nadradea Dyrekeji
Koleji.

W zZyciu spolecznem bral ezynny udzial niemal do
ostatnich chwil swego zZycis. Byl czlonkiem zalozycielem

Nr. 1-2

ZAELOBNA

Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, gdzie zajmowal
wiele wybitnych stanowisk, a ostatnio zostal honorowym
czlonkiem Towarzystwa. Po odzyskaniu Niepodleglosci zo-
staje mianowany porucznikiem-weteranem z r. 1863, odzna-
czony Krzyzem Niepodlegloéei 2z Mieczami i odznaka Kor-
Lwowie. Otrzymuje szereg godnosci,
Zwiazku

pusu Kadetéw we

miedzy innemi czlonka honorowego Obroncéw
Lwowa i Prezesa Towarzystwa Wzajemnej Pomocy Uczest-
nikéw powstania 1863 r. Byl prezesem ,Domu pracy”
i Opiekunem ubogich.

S. p. inz. Kuczyhski pozostawil trzech synéw, a to:
Wiadyslawa, dyrektora Departamentu Ministerstwa Spra-
wiedliwosei; inz. Marjana, wlasciciela débr 1 inZ dr. Tade-
usza, profesora Politechniki we Lwowie, oraz dziewiecin

wnukdw.

Jui po zamkni¢ciu numeru otrzymali$my
wiadomo$¢é o zgonie $. p. profesora iniyniera
Wladyslawa Wojtana. Wspomnienie o Zmarlym
zamieScimy w numerze marcowym.

0 ZBIORCE NA FUNDUSZ OBRONY MORSKIE].

Obecnie zhidrka pieniedzy na Fundusz Obrony Mor-
skiej zostala zdecentralizowana, w ten sposdb, Ze sumy
wplywajn na poszezegdlne konta P. K. O. denych Okregdw
Ligi Morskiej i Kolonjalnej.

Konta poszezegélnych ogniw organizacyinych przed-
stawiajq sie pastepujgco:

42.000 — Zarzad Gléwny

42,001 — Okreg Stoleczny

42002 — ¥ Radomsko-Kielecki
42,003 — ” Weglowy

42,004 — - Krakowski

42,008 — . Lubelski

12,006 — . Lwowski

42007 — Delegatura w Jaroslawin.

Biba I UIEKA
POLITEC HINIR WAKST AWSKIE)

Warszowa, Pl, Jeenoici Robotnic cef 1

W A RUNKI PRENUMERAT Y:

roczniezl. 6°—. polroczoie z]. 3'—,

Cod it BN DONT rROT A e W O RS TEeEe e

miejsce str: 1| 1/2 /4 | 18 | 1/16 | 4-ta strona

| | : okladki i o-

potreici | 150 | 80 | 45 | 30 | 20 |gloszenia za-
przed trescig| 200 110 | 60 ' 35 25 graniczne

okladkowe | 300 | 160 85 - ’ — | 50Y; drazej

Koamtes P. K O N 15201683,

odbito w drukarni urzedniczej - Iwoéw, ul. zielona 1. 7 - telefon nr. 291-07



W KAZDYM
DOMU WLASNA
GAZOWNIA

Gaz to najlepszy, najtanszy, naj-
wygodniejszy materjal opalowy.
Kazdy nieposiadajgcy gazu
moze go mieé stosujagc

ptynny gaz ziemny

G A Z O L

dostarczany w butlach do wszystkich
miejscowosci w Polsce przez S. A,

»OAZOLINA”

Lwow, ul. Leona Sapiehy 3.
Telefon nr. 288-89 I 232-80.

KSIEGARNIA
TECHNICZNA

MICHALA GOTTA

nastepcy
Kopernika 1. 26.

Telefon
261 -~-81

Lwoéw, ul

P. K. O.
124-372

utrzymuje stale i przyjmuje
zamOwienia na ksigzki tech-

niczne polskie | zagraniczne.

Z2 A K A D Y

BABCOCK ZIELENIEWSKI S. A

Adres telegraficzny:
BAZIEL - SOSNOWIEC

e f o n y:

S O S N O W I E C Sosnmlmec 1498 | 1499

PROGRAM FABRYKACY])JNY:

1 Kotly parowe: wodnorurowe, sekcyjne, syst. Babcock
& Wilcox, stromorurowe systemu Stirlinga, kotly dla ciepla
odpadkowego, parowozowe.

2 CzesSci | aparaty kotlowe: Przegrzewacze pary.
Podgrzewacze wody (ekonomizery) zeliwne, Zebrowe,
ekonomizery stalowe, ekonomizery syst. Greena. Pod-
grzewacze powietrza. Paleniska mechaniczne i rgczne.
Rusztowiny dla palenisk wszelkich typow. Palniki na pyl
weglowy, gaz, ropg etc. Mlyny na pyl weglowy. Scmny
kotlowe wiszace, sklepienia wiszace. Chlodzenie scian
kotlowych wlasnego systemu, oraz syst. Ballt:y Zdmuchi-
wacze sadzy jedno-i w1elodyszowe »Monos'“ i ,,Diamond*.
Ulawiacze popiolu ,Tajfun*. Calkowite urzadzenia na-
weglania i odpopielania. Urzgdzenia sztucznego ciggu.
Urzadzenia dla wtornego powietrza.

3 Armatura kotlowa dla wysokich ci$nien i wysokiego prze-
grzania pary. Specjalnos§é: wentyle o korpusach kutych.
Wysokosprawne zasuwy ,,Simplum' i zawory ,Rekord',
wykonywane p-g licencji f-my Hiibner & Mayer. Garnki
kondensacyjne.

4 Urzadzenia nowoczesne dla zmigekczania, odgazowywania,
destylowania i odzelazniania wody zasilajgcej.

5 Przewody rurowe dla pary i wody dla wszelkich cisnien.
Projektowanie calkowitych instalacji przewodéw rurowych.
Rury kute. Kompensatory. Zbiorniki.

6 Konstrukcie zelazne. Dzwigi Elewatory.
Zasobniki weglowe (bunkry).

7 Wpyroby Uoczone i prasowane. Dna kotlowe dla wszel-
kich rodzajéw kotléw, odpowiadajgce najnowszym prze-
pisom kotlowym. Dna zbiornikowe. Kolnierze i nasady.
Zamykadla komoér sekcyjnych. Dzieie piekarskie. Nity.

Transportery.

BIURA ZASTEPCZE:

Warszawa:
Lrédz:
Poznan:

Al. Ujazdowska 36. adres telegraficzny ,,Zielgam
ul. Andrzeja 7, adres telegraficzny ,,Zielgam®, telefon 120-43
ul. Libelta 12. adres telegraficzny ,,Baziel, telefon 25-51.

“, telefon 9.73-83 i 9.45-74

PRZEDSTAWICIELSTWA:

Krakéw : Inz. Emil Flach, ul. Sienkiewicza 2a tel. 107-52
Katowice: Jan Wajand, ul Wita Stworza 6, tel. 31-087
Lwow: Jézef Kozlowski, ul. Nabielaka 12, tel. 210-36

Radom: Ini. Stefan Kaluscha, ul. Traugutta 50 tel. 10-67
Lublin: Inz. Stanistaw Kurcewski, 3-go Maja 8, tel. 25-32
Wilno: Firma ,Ceramika”, ul. Zawalna 26 tel. 16-35




Chcesz wiedzied¢ co sie dzieje
na $wiecie, to przyjdz do

BUFETU I. W HALU
POLITECHNIKI

a tam przy herbatce czy kawie, mozesz sig tego

dowiedzieé z réznych pism, ktore tam znajdziesz.

Bufet otwarty od godz. 745
do 1430 | od 16-tej do 18°30.

WSZ
sc MABYCIA !

Krem, Puder i Mydlo

Malopols ki
Z w i a z e k
Mleczarski

Centrala: Krakow, Friedieina 4, tel. 111-79
Oddzlaty: Lwow, 29 Listopada 21, tel. 219-51,
Stanistawdéw, Tarnopol, Worochta, Jarem-
tze, Katowlice,Chorz6w, Sosnowilec, Blelsko,
Blala, Zakopane, Krynica.
Sprzedaje w kraju w hurcie i detalu maslo,
sery, jaja, miéd i t. d. Roczny eksport masla
okolo 40 wagonéw. Projektuje i montuje urza-
dzenia mleczarn, dostarcza maszyny i przybory
mleczarskie.

DEUTZ-HUMBOLDT

Zastepca INZ. ALOJZY SCHACHERL
LWOW, UL. ROMANOWICZA L. 1.

Motory spalinowe wszelkiego rodzaju dla popedu przem.
elektrycz., wo26w motorowych, autobuséw, lokomotyw,
okretéw, ctec. etc. na benzyne, gaz i rope (Diesle)
Wszelkie urzgdzenia kopalh wegla, soli potasowych i in.,
hut Zelaznych, — sortownie mech., mokre, suche etec. dla
wegla, rudy i mineraléow, konstrukcje stalowe, kotly etc.

Warszawa, Mazowiecka 7. ,,Silniki spalinowe®.
Poznan, Spokojna . 12. Inz. Czesl. Gottschalk.

CZECHOSLOWACKA SP.§AKC.

HUTA POLDI

Wytwérnia stali szlachetnych

Biuro sprzedaiy:
Warszawa, Aleje Jerozolimskie . 26.
Skiad:
Warszawa, ul. Wolnosci l. 2.

aran » MICHELIN®

Lwoéw, Pasaz Mikolascha. Telefon 206-39.
Poleca: opony, detki, tloki, pierscienie i inne
czeScei i akcesorja.
Fabryczny sklad. — Hurt — Detal.

Poleca sie
laskawej klienteli
w ar st at

introligatorski

Romanowskiego

Lwow, ul. Zimorowicza 1. 10.
Telefon nr. 237-31.

=l - i lkie inne ksiazki i cz isma polskie i w jezykach obcych:
KSiaZKi Techniczne .o e siadrie w komplacie | sprascmte dostarsma:
KS]EGARNIA GUBRYNOWICZ i SYN whs A. lz_ra—wc—zy—nskl
Lwéw, plac Katedralny I. 9. — Telefon nr. 228-81. — P. K. 0. 504.754.

Katalogi, kosztorysy — na kazde zadanie — bezplatne.




Wyroby ziote, srebrne, zegarki.
Nagrody sportowe, plakiety i t. d.

Witadystaw Buszek

Lwow
ul. Akademicka 1. 6. Telefon 218-48.

= (4 4
sSaQrmacja
wl. firmy WLADYSLAW SZULC

Lwow, ul. Akademicka |. 8.

Telefon 248-74.
Magazyn papieru. Przybory biurowe,
szkolne | rysunkowe.

Handel owocéow krajowych i zagranicznych oraz pokoéj
do sniadan

LEONA RUBINFELDA
Lwow, ul. Stowackiego |. 14. Telefo 233-24.

Poleca: wina, koniaki 1 likiery. Wyborowe cukry, czeko-
lady, soki, kompoty i delikatery po cenach reklamowych.
Codziennie swiezo palona KAWA. SKLEP TYTONIOWY.

(14
,,Narodna Torhowla
tak w swojej Centrali we Lwowie, Rynek 36;
jak i przez swoje 32 sklady po wigkszych miastach:
Sprzedaje: nasiona roslin polnych, warzywnych, kwiato-

wych miodowych i leczniczych, wszelkie artykuly spo-
zywcze, wina lecznicze i mszalne, $wiece i kadzidlo.
Zakupuje zas$: miody wszelkiego rodzaju — pszczelny

wosk do przerdobki na sztuczng wedze.

Idealna pasta do zebow

JAN IHNATOWICZ, Lwow

FABRYKA PILNIKOW
H. MACZYNSKI

Lwéw, ulica Nowej Rzezni l. 16. Telefon 220-18.
Stacja kolejowa Lwéw-Podzamcze.

Przyjmuje do nasiekania stare pilniki, oraz wyrabia nowe

z najlepszej stali. Utrzymuje takze na skladzie wszelkie

gatunki, pilnikéw, turnikéw, raszpli, po cenach przystepnych.

Cennlki, oferty na Zadanie gratis.

Weze gumowe plaskie, pozarnicze, oraz
gumowe plyty posadzkowe i chodniki
p oleca
Generalne Przedstawicielstwo
firmy ,,S AN O K* Polska Spétka dla Przem. Gum.
Spéitka Akcyj.

»JOMER*

Lwow, Hotel Europejski.

Gl1owny Zarzad Débr
Liceum Krzemienieckiego

dostarcza: materjaly tarte, tafle parkieto-
we, deszczulki posadzkowe 2z ulozeniem
lub bez, Tartak parowy fabryka wyr. drzew.

Fabryki: Lwéw, ul. Grédecka 115. Tel. 219-65.
Smyga, (Woilyn) Telefon 2.

Staty dostawca II. Domu Technikéw
i Bratniej Pomocy Stud. Pol. Lwow.

Michat Drzewicki

Lwéw, ul. Leona Sapiehy 21.
Wedliny z wlasnej pracowni.

Wyrob i sprzadaz kolder, materacéw i bielizny

MARJAN MLEKO

Lwoéw, Koralnicka 1. 6.
Telefon nr. 237-72.

Filja: Grédecka 81.

ADOLF PFUTZNER I SYNOWIE
LWOW,
ul. Stowackiego L 4 — Telefon 220-75.

Artykuly laboratoryjne dla celéw chemicznych.
Wlasna wytwérnia szkiel laboratoryinych,

ul. Sykstuska l. 29. — Telefon nr. 220-50.

Wytwdrnia przyrzadéw mierniczych i aparatiw precyzyjaych

Eryk Wojakowski

Lwéw, ul. Koralnicka 1. 6.
Wykonuje: Wszelkie przyrzady miernicze i rysunkowe.
Podzialy linijne i kolowe w kazdej skali. aparaty nanoéni-
kowe, linialy precyzyjne i warsztatowe i t. p. Naprawa,
odnowienie 1 rektyfikacja instrumentow geodezyinych
systemem zagranicznym.

ZAKLAD ART. BUD. BLACHARSKI

Marjan Bendl

Skilad i Warsztaty
Lwéw, ul. Wronowska 6. Telef. 201-66.

R. zatoZenla 1860.

APTEKA ,POD WEGIERSKA KORONA“

Dra JANA PORATYNSKIEGO
Lwoéw, pl. Bernardynski 1. Tel. 227-90.

Wydaje leki na rzecz Opieki Zdrowotnej
wszystkich Szkél Akademickich.

Wytwornia Resor6w Samochodowych

A. S. Filipowicza

Lwéw, ul. Janowska 80.
Tel, 274-99.

Skiad maszyn biurowych,
do szycia iroweréw

J. komaga

Lwéw, ul. Walowa 11. Telefon 228-70.




SPOLDZIELNIA STUDERNTOW
P OL I TEG GCHNIIKI

WE LWOWIE

zarejestr. stow. gosp. spol. z ogr. odp.
ul. Leona Sapiechy 1 12
Telefon 252-78. P.K, 0. 101426,

Poleca dla P. T. Inzynieréw, Biur Technicznych i Szkot
papiery rysunkowe w arkuszach i rolkach marki
Schoellershammer, Schollers-Parole 1 Schollers-Bausch
papiery podklejane ptétnem i z wktadka aluminjowa
papiery szkicowe i kalki matrycowe: woskowane,
preparowane, pergaminowe i pldcienne,

papiery i kalki milimetrowe w arkuszach i rolkach,
papiery specjalne: kredowane, japonskie, akwarelo-
we, weglowe, tonowe, swiatloczule ,,Ozalid“ fotokartony,

papiery kancelaryjne i maszynowe.

Przybory rysunkowe: przyborniki, cyrkle, gra-
fiony m-ki Gerlach, Richter i Wyk. Suwaki logaryt-
miczne Nestlera i japonskie. Stoly i deski rysunkowe,
przykladnice, trdéjkaty (drewniane i celuloidowe) po-
dzialki milimetrowe 1 redukcyjne, krzywki, szablony
literowe Bahra.

Otéwki, gumy, tusze, farby, pidrka, pendzle, kleje.
Wszystkie artykuly kancelaryjne i szkolne.

Na zadanle cennlkl, oferty i probki.

Przy stalych dostawach | wiekszych
zaméwienlach znaczne rabaty.

Ekspedycja towaru odwrotna poczta

MOZG ZE STALIL

Maszyny do rachowania Brunswviga
oraz rewelacyjne 10-cio klawiszowe masz yny
do rachowania F a < 1 1t

demonstruje bez obowiazku kupna

Towarzystwo Spéika akcyjna
Ry Ewhs Handigive BLOCK'BRUN Oddziat we Lwowie, ul. Pitsudskiego 1.




Komisja wydawnicza

Kot Naukowych i Twa Bratniej] Pomocy
-przy Twie Bratniej Pomocy S. P. L.

LAwdw, Leona Sapiehy 12. Gmach Politechniki
Telefon nr. 230-80. Konto P. K. O. Nr. 500.353.

Poleca nastepujace wydawnictwa wydane
nakladem wlasnym oraz bedgce na skladzie
gl d w nh vy ms

Bienkowski St. Dr. Inz.

Burzynski W. Prof.

Ciechanowski Z. Prof.

Fiedler T. Prof.
Florczak T. Kpt.

Fryze St. Prof.

Hauswald E. Prof.
Jasilkowski St. Prof.

Ka:nienski B. Prof.
Kurylto A. Prof.

Lukasiewicz St. Prof.
Maszyny parowe
Mozer W. Prof.
Obminski T. Prof.
Filat S Prat,
Rietschel H.

Silniki spalinowe

Troskolanski T. A.
Tutacz P. Inz.

Watorek K. Prof.

Administracja i Organizacja zakladu prze-
myslowego
Mechanika ogolna (erypt)
Pompy (skrypt)

eorja maszyn i urzadzen cneplnych (7, Ak
Zarzadzanie warsztatami przemyslu metalo-
wego (skrypt) .
,,Elektrotechmka ogolna“ (skrypt)

T

. L cz. 2. Magnetyzm .
T. I cz. 1. Teorja pradéow stalych
T. Il. cz. 2. Dzialanie prgdéw stalych
T. IIl. cz. 1. Ogo6lne rozwazania o pradach
zmiennych .
T. IIl. cz. 2. Prady smusmdalne (w druku)

Tablice funkcy] trygonometrycznych
Organizacja i i Zarzad brosz. 7'— zl,
»Zasady Elektrotechniki“ (skrypt)
T. I. Prady stale i T. ll. Prady zmienne
T. Ill. Maszyny elektryczne z atlasem
Uzupelnienie do T. I, II i 1II. .
Chemija Fizyczna cz. 1. i Il (skrypt)

opr.

Zelbetnictwo cz. II. ,,Ustroj“ brosz.
opr. w plétno

Maszynoznawstwo wstepne w pytaniach

(skrypt) .

wg. wykl. Prof, Ebermana opr. B KelTAM

(skrypt) . :

Budowa i obll(,Lame LZQSC] parowozow ‘brosz.

na pap. ilustr. 25— zl, opr. w plétno na

pap. kredowym 2

Budownictwo ogélne z atlasem (skrypt)
Technologja nafty i gazu ziemnego (sklypt)
Uzupelnienie do technologp nafty i g. ziemn.
Podrecznik ogrzewania 1 wietrzenia

opr.
wyd, II. wg. wykl. Prof. Ebermana  brosz.

(skrypt) luzne
Hydromechanika . rosz.
Atlas konstrukcyj spawanych cz. L

Spawa-
nie eutogeniczne . .
Budowa tuneléow (skrypt)

Posiada na skladzie oprécz wydawnictw
wlasnych, wydawnictwa krajowe | zagra-
niczne o tresci technicznej, znajdujace sie
na rynku ksigegarskim w Polsce.
Zamodwienla wykonuje odwrotnie za zalicze-
niem pocztowem, po otrzymaniu naleznosSci
przekazem pocztowem, lub na konto
P. K. 0. 500.353 z doliczeniem kosztow
przesytki i opakowantita
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polski fiat
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Feaompletny 40 oioche . _

sa..;;ghéd x dwoma kolami :\;! -

B pasowemi, kierunkowskazami J

t narzedziami kossuje tylko .
z{..5.400.- 4

NISKA CENA

obnifana do przeciginego poziomu cen europejskich

MOCNA BUDOWA 4
starannie dostosowana przéz jedyna polska =~
wytwérnig doisiniejacych werunkdw drogowych X

L _BEZPIECZENSIWO .
uzyskane drigki najbardriej nowoczesnej budowie I
[karoserja stalowa, hydrauliczne hamulce it d.) T

SPRAWNA 'OBSLUGA . !
orax stala dosiawa fanich czgici zapasowych, -
ktéra zapewnia fabryka poloiona w centrum Polski - ‘f

. OTO ZALETY, ol pdl
KTORYM ZAWDZIECZA SWE B |
: POWODZENIE

POLSKI FIAT 8
508 '.-3."

DOSTAWA NATYCHMIASTOWA | |
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przedstawicielstwo na matopolske wschodnia -

Iwow, pl. marjacki . 5. — telefon nr. 24'2=12;"' il
' ' S, i 2

stacja obstugi ul. zamknieta 5. ielefon;r 13-
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